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MOSAICO 


Relevos a alto nivel. 


La coincidencia temporal en los cambios 
de Presidente en varias naciones ha sido 
puramente casual. Pero precisamente por 
ser imprevistos en su mayor parte y no 
relacionados entre sí, abarcan un amplio 
sector de la política occidental y sugieren 
importantes variaciones en ésta. 


En Francia, el repentino fallecimiento 
de Pompidou, no ha dado tiempo a afian- 
zar las posibilidades de un Delfín indiscu- 
tido. En Portugal, el golpe de estado del 
africanista general Spínola —el autor de 
“El Libro” por antonomasia— y su 
nombramiento como jefe de la República 
Nova, clausura un ciclo de cerca de 50 
años. En Alemania, la normal terminación 
del mandato de Heinemann, da paso a la 
Presidencia al anterior vicecanciller Scheel. 


No está de suerte Breznef. Su candidato 
americano pese a todo (recuérdese la re- 
ciente pita “espontánea” al senador 
Kennedy en Moscú), pasa por una aguda 
crisis; y el que sea discutido arrastra a la 
coexistencia a pruebas difíciles. Chaban- 
Delmas, su opción preferente (“sólo un 
gaullista puede frenar la influencia ameri- 
cana”), pierde las elecciones francesas en 
la primera vuelta. Brandt, el paladín de la 
Ostpolitik, dimite. Schmidt, el nuevo Can- 
ciller, mira este acercamiento con descon- 
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MUNDIAL 


Por V.M.B. 


fianza, justificada por los últimos aconte- 
cimientos, y se inclina abiertamente hacia 
el otro lado del Atlántico. La traición de 
Guillaume deja a Alemania Oriental en 
una posición incómoda. En la exquisita 
reunión del castillo de Gymnich, hasta el 
ministro francés Jobert, principal oponen- 
te de la Nueva Carta del Atlántico, cede. 
Incluso se habla de la probabilidad de un 
gobierno europeo a la americana, con re- 
presentación de los estados y los indivi- 
duos. Aunque esta tesis no sea compartida 
con excesivo entusiasmo por los ingleses, 
señala una tendencia hacia el fortaleci- 
miento económico europeo occidental (y 
por lo mismo, al militar). Respecto a las 
relaciones con el Este, se vuelve a insistir 
en la libre circulación de ideas y personas, 
incluso más allá del telón. Idea “non 
grata” en el Kremlin. | 


Nada de esto puede influir favorable- 
mente para los soviéticos en el acérca- 
miento Este-Oeste; en la marcha de la ter- 
cera fase de la Conferencia de Seguridad y 
Cooperación (CSCE), en Helsinki; y en las 
conversaciones para la Reducción Mutua y 
Equilibrada de Fuerzas (MBFR), en Viena. 
La conferencia euro-árabe se retrasa, según 
deseaba Washington... 

No obstante —cuestiones de energía 
aparte, donde los. intereses pueden ser 
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encontrados y aún conflictivos, aunque se 
trate de compaginarlos mediante la explo- 
tación siberiana conjunta— la URSS sigue 
apoyando la causa arabe, y especialmente 
a los sirios, militar y políticamente, mante- 
niéndose constantemente en contacto con 
los representantes norteamericanos, en un 
esfuerzo loable de mantener la coexisten- 
cia y de resolver el problema de Oriente 
Medio. 


Diplomacia con alas. 


Cualquiera que sean los resultados de 
sus gestiones, Kissinger está demostrando 
ser el diplómatico más hábil, tenaz y vola- 
. dor del momento. En estos difíciles días 
no ha querido hurtar el bulto bajo ningún 


pretexto y en su quinta visita a Oriente. 


Medio ha realizado tomas de contacto, 
intercambio de opiniones y exposición de 
persuasiones (sacadas de un “rico muestra- 
rio”), en Suiza, Argel, Egipto, Israel, Jor- 
dania, Kuwait, Siria y Arabia Saudita. 
Algunos países, con segunda vuelta. 


Después de hablar en Ginebra con 
Gromyko sobre “la limitación de arma- 
mentos y mientras éste se dirigía a Da- 
masco, Sadat declaraba su confianza en 
que “el amigo Henry” sabría resolver el 
problema de la separación de fuerzas entre 
sirios e israelíes. En Israel, el recibimiento 
fue frío y sincronizado con bombardeos de 
las líneas enemigas, como muestra de dis- 
gusto por haberse sumado los EEUU a la 
condena de las incursiones judías en las 
aldeas libanesas y demostrar simpatía por 
Egipto y Arabia Saudita. 


Es de suponer que el ceño se borrase un 
tanto ante el proyecto de ayuda ameri- 
cana a los paises de Oriente Medio —si 
aceptan una paz negociada - ya que se dice 
que, si en el reparto habría 100 millones 
de dólares para Siria, 200 para Jordania y 
250 para Egipto, la ayuda para Israel 
—incluso a fondo perdido o como regalo 
sentimental o confesional— podría llegar a 
los 1.000 millones. 


El caso es que el acuerdo sobre la se- 
paración de fuerzas aún no está “mollar” 
y menos después de la nueva e injustifi- 


Número 402 - Mayo 1974 


cable acción de los guerrilleros palestinos 
en una escuela judía y la sangrienta repre- 
salia de los israelíes contra las aldeas del 
Sur del Líbano, que ha vuelto a pagar los 
vidrios rotos. Sería una lástima y un 
absurdo que fracasasen unas gestiones que 
iban aparentemente por buen camino, pre- 
cisamente por culpa de estas acciones 
realizadas con el único objeto de hacerlas 
fracasar. Ello supondría doblegarse a las 
intenciones de quienes —por uno y otro 
lado— se han criticado como criminales: 


¿A qué concesiones habrán llegado 
ambos bandos?» Naturalmente, no se co- 
nocen con certeza. Parece ser que com- 
prendían, por parte de los sirios, la re- 
nuncia a fijar un calendario de la evacua- 
ción de los territorios ocupados, con- 
fiando esta misión a la Conferencia de Paz 
de Ginebra; aceptación de la presencia de 
fuerzas internacionales en la zona de sepa- 
ración; e independencia de la retirada de 
tropas israelíes con respecto a la causa de 
los palestinos, que ellos mismos defende- 
rían en la citada conferencia. 


Por su parte, los israelíes entregarían los 
picos de Hermon a los observadores de la 
ONU, se retirarían de los territorios sirios 
ocupados en 1973, dejarían libres la ciu- 
dad de Kuneitra y las tres colinas más 
próximas a ella y abandonarían una franja 
de unos 12 km. desde el valle de Yarmuk 
al monte Hermon, permitiendo el regreso 
de los antiguos colonos desplazados de esa 
zona. Otras suposiciones no van tan lejos. 


Por de pronto, la guerra continúa y Si- 
ria, que reclama una nueva “cumbre” ára- 
be para acordar la renovación del embargo 
de petróleo a los EEUU, no se amilana; a 
pesar de que Irak, su principal aliado, 
tiene problemas propios con la rebelión de 
las tribus kurdas del norte y no puede 
prestar al país amigo el apoyo que qui- 
siera. 

Mientras tanto, los Phantom y los Mig 
siguen enfrentándose, la URSS reconoce la - 
OLP de Yasser Arafat como única válida 
del pueblo palestino y el Secretario Gene- 
ral de la OPEP anuncia medidas doble- 
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mente restrictivas respecto al consumo del 
petróleo y la inflación en general. A saber, 
subida de precios para limitar la adqui- 
sición del “platino negro” y disminución 
de su producción. 

Ninguna de estas noticias parece adecua- 
da precisamente para fomentar el desarro- 
llo de la Aeronáutica. Pero ¿quén sabe? 
Grandes males provocan grandes remedios. 


Lo que puede venir por el aire. 


“The Russians are coming” (¡Qué vie- 

nen los rusos! ), fue una frase que refle- 
jaba los temores americanos hace unos 
cuantos años y sirvió de título para una 
novela humorística y una película que 
tampoco tenía gracia. En una coyuntura 
distensiva como la actual la frase se acen- 
túa no precisamente con expresión entu- 
siástica, pero sí como aviso simplemente 
diplomático. Excepto, quizá, en China, 
donde aún puede sonar a amenaza. Con- 
siderando que la base de pruebas nucleares 
de Lop Nor (en la provincia de Sinkiang) 
por su situación entre Rusia y Mongolia es 
demasiado vulnerable, los chinos están 
construyendo otra teóricamente más pro- 
tegida (a 5.000 metros de altitud), en el 
mismísimo “techo del mundo”. Es decir, 
en la zona central del Tibet, ocupada en 
1950 “para resguardar los intereses loca- 
les”? y actualmente “región autónoma de 
China”. La nueva base se situaría —si la 
información es cierta— en Nagoha, a 
400 km. al norte de Lhasa, la capital ti- 
betana. 
* Independientemente de estas desconfian- 
zas, normales en el seno de las mejores 
familias políticas, tanto los aviones rusos 
como los chinos toman tranquilamente tierra 
(aunque evitando el contacto entre sí y 
aún el aparcamiento contiguo), en muchos 
países del mundo, sin que el aconteci- 
miento provoque más que una sincera y 
cortés curiosidad. 

Así, por ejemplo, a Norteamérica llegan 
normalmente aviones Boeimg 747 de la 
compañía CAAC (de la China Popular). 
La línea fue inaugurada, según el formulis- 
mo pekinés, con la visita de un equipo 
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de ping-pong;mejor dicho, la capacidad del 
aparato permitió incluir otros tres equi- 
pos: Vietnam del Norte, Vietcong y 
Pathet Lao. 


Mientras que en la Muñoza, nueva zona 
industrial de Iberia dentro del aeropuerto 
de Barajas, se han presentado recientemen- 
te varios modelos de aviones y helicópte- 
ros rusos. El Yakoviev Yak-40, transporte 
comercial de alcance medio propulsado 
por tres reactores de doble: flujo, admite 
40 pasajeros y despega en campos de 
hierba. Su autonomía es de 1.500 km. y 
su velocidad de crucero, de 550 km/h. El 
helicóptero Mil M-8 es una versión civil 
del militar conocido en la OTAN por 
“Hip” V-8 y puede transportar de 8 a 28 
pasajeros. 

Contrastando con este panorama de pa- 
cifica comunicación y exhibición interna- 
cional, a los secuestros aéreos se han unl- 
do otras prácticas criminales que obligan a 
los gobiernos a aplicar métodos policiales 
más estrictos. Así, el británico ha decidido 
encargar a Scotland Yard la seguridad de 
los aeropuertos del país. Estos y los del 
resto del mundo se han convertido no só- 
lo en las salidas más prontas para los 
autores de hechos delictivos ocasionales y 
los asustadizos propietarios de bienes mal 
conseguidos sino también en punto de cita 
de traficantes de drogas, tratantes de 
“blancas”, negras, amarillas y cobrizas, la- 
drones y delincuentes profesionales de 
todo tipo. Se sabe que, dentro del aero- 
puerto de Heathrow la mafia internacional 
tiene montada su “organización” apro- 
vechando el enmascaramiento que ofrece 
un tránsito diario de unos mil aviones, 
que supone un movimiento de decenas de 
millares de pasajeros y meros visitantes. 
Pero la Interpol y la policía local hácen 
horas “extra” en todos los aeropuertos de 
gran tránsito. 


Claro es que la mayoría de los viajeros 
que hoy se trasladan: por aire son seres 
inocentes, desde el bebé que es rebotado 
de una parte del mundo a la opuesta por 
sus padres divorciados, hasta los recién 
casados que cumplen el rito de la noche 
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de bodas mallorquina, pasando por los 
atareados hombres de negocios, cientificos 
invitados a congresos, emigrantes e inmi- 
grantes, turistas simples (dicho sea sin 
ánimo de ofender), etc., etc. 


Una imagen aérea aún más pacífica es la 
que ofrecen en la URSS los satélites me- 
teorológicos. La ayuda que prestan a los 
ganaderos, facilitándoles fotografías que 
permitan la localización de los pastizales 
no agostados, es casi angélica y supera con 
mucho en eficacia a la que antes ejercían, 
con el mismo fín, los aviones. Hay que 
tener en cuenta las dificultades que encon- 
trarífan de otro modo los pastores para 
ejercer la trashumancia en las inmensas 
llanuras rusas donde millones de ovejas 
pastan holgadamente... siempre que sus 
guías prevean a tiempo dónde encontrar 
en su día hierba que ofrecerles. 


Pero ¿qué nos puede venir por el aire 
desde más allá de los satélites artificiales? 
Recientemente ha vuelto a recrudecerse la 
fiebre de los OVNIS. Parece ser que sus 
tripulantes siguen ' practicando el deporte 
de la caza y observación de automovilistas 
solitarios, dejando como prueba de su 
paso, y en detrimiento del pastoreo, círcu- 
los de hierba agostada. 

La TV francesa ha conseguido filmar la 
impecable pasada de un OVNI sobre un 
lago de los Vosgos. En Italia, un platillo 
volante con cuatro tripulantes visibles se 
mantuvo largo rato sobre una villa. Quizá 
sólo animaba a estos visitantes un propósi- 
to de alquiler veraniego. 


Las últimas observaciones españolas han 


señalado el paso: de un OVNI redondito 


sobre Seo de Urgel; de otro ovalado sobre: 


Cuenca y hasta de uno en forma de puro 
(muy apropiado para las fiestas de San 
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Isidro), cerca de Madrid (exactamente en 
el cruce de las carreteras de Talamanca del 
Jarama y Torrelaguna). El observado sobre 
Villanueva de la Vera (Cáceres) tenía for- 
ma de pez volador lo que nos recuerda a 
aquél dirigible,achacadoa invento de José 
Patiño, que vieron en Plasencia en 1784 y 
del que no quedan más testimonios que 
unos grabados en la Blibioteca Nacional 
de París. Los pasajeros de un transborda- 
dor entre Algeciras y Ceuta contemplaron 
como un globo ígneo surgía del mar para 
desaparecer entre las estribaciones de la 
Sierra de Bullones, tras la montaña cono- 
cida por “La Mujer Muerta”. 

Pero ¿quién dijo que en Andalucía se 
exageraba con más desparpajo que en 
Texas? Cuando en Alauil de la Torre di- 
cen que han visto un OVNI es que éste va 
a misa. O, por lo menos, al cuartelillo lo- 
cal. Esto es lo que ha pasado con el iden- 
tificado (y que por lo tanto se ha que- 
dado en “''“ex-ovni'') matrícula 
CO-10.092-G-3.817, capturado por unos 
vecinos de aquella localidad malagueña. 
Visto de cerca ofrece el aspecto de un glo- 
bo radio-sonda, pero ¡vaya Vd. a saber! 
Por si acaso con el tiempo desaparecen o 
se estropean las piezas (hélice de cazo- 
letas, paracaídas, etc.), su .descripción 
consta en el oportuno atestado para 
comprobación científica e histórica. Si la 
imaginación vuela más que una auténtica 
aeronave, ¿qué habrán pensado los que 
hayan visto venir del cielo un corro de 29 
paracaidistas unidos por las manos como 
los que consiguieron recientemente el 
“record” de esta especialidad de caída 
libre, en Tampa (Florida)? ¿Habrán 
creído que se trataba de un extraño 
monstruo de 58 patas? 
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COMETIDO DEL PODER AEREO EN GUERRA. É 


La atmósfera (el aire), por constituir un 
elemento natural totalmente diferente de 
los otros dos (la tierra y el mar), exige no 
sólo unos medios adecuados para su utl- 
lización sino, también, unas formas pecu- 
liares de explotación que es preciso cono- 
cer y dominar. 


La misma consideración es- válida para el 
llamado “espacio exterior” pues, al menos 
dentro de los límites en que hoy y en un 
futuro previsible puede ser dominado por 
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el hombre, constituye” ton la atmósfera, 


una misma dimensión o ambiente, el 


aeroespacial, por lo cual los conceptos. 
aquí expuestos deben sér considerados de 


igual aplicación a todo el conjunto, 
aunque para este artículo se haya, prefe- 
rido utilizar preferentemente expresiones 
relativas “al aire”. 

Para llegar a ese conocimiento y explo- 
tación de la atmósfera, función ésta últi- 
ma que, en términos generales se deno- 
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mina “Control del aire”, se ha hecho 
preciso crear y sostener una organización 
específica que, en su aspecto militar, 
constituye el Ejército del Aire. 


Desde el punto de vista militar, la uti- 
lización de la atmósfera para la guerra 
adquiere su verdadero sentido y medida 
en razón a la enorme 
tienen las acciones desde ella realizadas 
contra cualquier sitio o lugar (objetivo) 
donde pueda estar presente el enemigo, es 
decir, tanto en el aire, como en la tierra, 
como en el mar, ya que una de las ca- 
racterísticas esenciales de ese elemento 
natural (aeroespacio) es el de “la ausencia 
de límites físicos” que restrinjan su acción 
en relación con los otros dos elementos 
naturales señalados. 


Destrutr a ese enemigo, en cualquier lu- 


repercusión que 


gar y a cualquier distancia, es la verdadera 


capacidad de la acción aérea y, en conse- 
cuencia, esta debe ser su actividad de res- 
ponsabilidad más especifica, es decir su 
cometido genérico y esencial. 


El proceso natural de la aplicación de 
las aeronaves a la guerra así lo demuestra. 
Inicialmente fueron simples plataformas 
de observación para, a continuación, con- 
vertirlas en una verdadera arma de des- 
trucción de todo posible objetivo militar 
(incluida. la moral del enemigo). Los 
efectos de su acción se mostraron tan efi- 
caces que hubo de plantearse la necesidad 
de impedirla a toda costa. La forma más 
apta para lograrlo, principalmente en su 
aspecto general, fue y es la llamada batalla 
aérea, o conjunto de acciones aéreas ofen- 
sivas y defensivas encaminadas a obtener 
el dominio del aire o, en su defecto, la 
supremacía yf/o la superioridad como gra- 
dos de ese dominio. La batalla aérea, 
desarrollada en el aire y desde el aire, tra- 
ta de alcanzar el control del aire a fin de 
lograr la libertad de acción necesaria para, 
anulada o reducida la posible acción aérea 
enemiga, dedicar el esfuerzo aéreo propio 
a la destrucción de los demás objetivos 
enemigos, facilitando al mismo tiempo la 
actuación de las restantes Fuerzas de su- 
perficie. 
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Vemos pues que “la lucha por el do- 
minio O control del aire” (supremacía y 
superioridad aéreas), no constituye más 
que una parte, o una fase, del verdadero 
cometido que ha de realizar el llamado 
Poder Aéreo en guerra, cometido que po- 
demos sintetizar mediante la expresión si- 
guiente: destruir el poder militar enemigo. 
Expresión que, por otro lado, no es más 
que la síntesis de otro hecho real insosla- 
yable; en la guerra moderna de superficie, 
las Operaciones militares no se conciben 
más que como acciones aeroterrestres o/y 
aeronavales. 


Conviene en este punto definir lo que 
ha de entenderse por Poder Aéreo dentro 
del Poder Militar de una nación. Las po- 
sibilidades que ofrecen el empleo de los 
modernos sistemas de armas, aún sin con- 
tar con el concurso del explosivo nuclear, 
hace que la fase crítica de las operaciones 
militares iniciales pueda '““comprimirse” 
extraordinariamente en el tiempo y, por 
consiguiente, la movilización de los recur- 
sos bélicos nacionales, después de iniciadas 
las hostilidades, ha dejado de ser una ver- . 
dadera y eficaz garantía de seguridad en la 
estrategia militar. Si, además, en estas cir- 
cunstancias, se plantea la necesidad de re- 
solver los conflictos bélicos en el menor 
tiempo posible por razones tales como la 
de presentar, de inmediato, el hecho con- 
sumado de una victoria antes de que las 
presiones políticas o intervención armada 
exterior puedan impedir el logro de la 
misma, O por la necesidad de realizar una 
guerra corta a falta de capacidad económi- 


ca para sostener una guerra prolongada ya 
que, si bien en muchos casos podrá ha- 
cerse un esfuerzo inicial, o breve, de cierta 
importancia quizá no pueda contarse con 
medios suficientes para prolongar éste en 
la medida necesaria, se comprenderá la ne- 
cesidad de contar con unos medios reales, 
O armas, preparados para su empleo inme- 
diato en caso de conflicto, medios que, 
incluso durante la paz, constituyen un ele- 
mento esencial de disuasión (o Control del 
alre) ante ese mismo conflicto. Por ello, 
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estos medios han de asociarse a la idea de 
algo activo y dispuesto para ser utilizado 
antes de ser necesarios, por lo que no 
puede entrar en tal concepto aquellos 
otros recursos de los que ““potencialmen- 
te” se podría llegar a disponer. Surge así 
la idea del Poder (militar) y del Potencial 
que, desde el punto de vista aéreo se de- 
finen como: 


Poder aéreo: Conjunto activo y con- 
creto, dotado de medios y elementos 
auxiliares que, funcionando coordina- 
damente como un solo instrumento y 
bajo una sola dirección, permita utilizar 
el espacio (aéreo y exterior), con propó- 
sitos políticos y militares, dada su ca- 
pacidad para destruir en el espacio, o 
desde él, a los elementos del Poder Mi- 
litar del adversario. 


Potencial aéreo: Capacidad que tiene un 
país para crear, abastecer y mantener, 
en el tiempo, un Poder Aéreo. 


Cierto es que, al seleccionar los obje- 
tivos “militares” que deben ser destruidos 
por la acción del Poder Aéreo será, casi 
con seguridad el Poder Aéreo contrario el 
que se elija en primer lugar o, al menos, 
con un mayor grado de prioridad en el 
esfuerzo sobre los demás, y ello pre- 
cisamente por sus recíprocas posibilidades 
de destrucción. De aquí que, al pretender 
fijar y ordenar las reglas por las que el 
Poder Aéreo (o su equivalente al Ejército 
del Aire) ha de cumplir su cometido ge- 
nérico de destrucción, se suelen señalar 
dos líneas de acción fundamentales: 


e '“Realizar operaciones contra el 
Poder y Potencial aeroespacial ene- 
migo”. 
e “Realizar operaciones contra el Po- 
der y Potencial terrestre y naval 
enemigos”. | 
Pero esta diferenciación no debe ser 
motivo para no considerar como cometido 
esencial del Poder Aéreo el de destruir el 
Poder Terrestre y Naval del enemigo, lo 
ue debe de realizar con parecida respon- 
sabilidad al primero de los señalados aun- 
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que éste, en determinadas fases de la gue- . 
rra O de la batalla pueda ser el más acu- 
ciante para el Poder Aéreo. 


Y debe entenderse como correcto no 
sólo la diferenciación que se establece, 
sino también la “prioridad” dadas a las 
primeras operaciones (prioridad que se re- 
fiere más que al orden o tiempo en que se 
realizan, a la “cantidad de esfuerzo“ que 
se dedica en un momento determinado) 
puesto que la destrucción del Poder Aéreo 
enemigo repercutirá de forma inmediata 
no sólo en la libertad de acción de todas 
las Fuerzas Armadas empeñadas en la gue- 
rra, sino también en todos los demas as- 
pectos de la actividad de la nación, a 
quien de esta manera se la protege y se la 
defiende logrando también para ella el 
“grado de la libertad” necesario para sus 
propias actividades, dada la amenaza que 
representa la posibilidad de ser atacada en 
cualquier punto de la misma por unos me- 
dios de destrucción capaces de penetrar 
hasta lo más recóndito de sus dispositivos. 


Pero el hecho, insistimos, de considerar 
como objetivo más importante al Poder 
Aéreo enemigo, no debe desorientar ni 
desvirtuar las verdaderas posibilidades de 
la acción aérea anteriormente señaladas 
(destrucción del Poder Militar), máxime 
en situationes como la actual en que las 
armas de que están dotados los diferentes 
Ejércitos han adquirido tales posibilidades 
y facilidades de empleo instantáneo y le- 
jano, que su destrucción inmediata, donde 
quiera que se encuentren, se hace nece- 
saria. Es decir, ya no son únicamente las 
aeronaves, como plataformas de armas, las 
más peligrosas sino que también hay otros 
muchos ingenios y medios de guerra que 
poseen tan altas características de peligro- 
sidad. Y es por esto por lo que, dados la 
potencia, alcance y rapidez de reacción 
que ofrecen los medios y la organización 
aérea al utilizar la atmósfera y el espacio 
exterior para conducir su acción, debe de 
señalarsele al Poder Aéreo en las circuns- 
tancias actuales de la técnica y la organi- 
zación militar (conjunta, no única), la mi- 
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sión genérica de, al menos, destruir al po- 
der militar de intervención inmediata, 
principalmente el considerado como de 
carácter decisivo, donde quiera que éste se 
encuentre, lo que puede llevar a recons!- 
derar el contenido de las dos líneas de 
acción expuestas para deducir que: el or- 
den establecido como norma, puede no 
llegar a ser tenido en cuenta cuando la ne- 
cesidad de destruir ciertos objetivos s2mul- 
táaneamente obligue a emplear el Poder 
Aéreo contra elementos de los otros dos 
poderes, sobre todo si sus armas represen- 
tan un peligro trascendente para las Fuer- 
zas combatientes y para la nación entera. 

Sin duda, desarrollar este cometido ge- 
neral en la medida que pueda ser nece- 
sario, atendiendo a sus múltiples aspectos 
mediante la valoración, selección y asigna- 
ción de objetivos idóneos, ha de requerir 
un elevado grado de responsabilidad y un 
notable esfuerzo de la organización aérea, 
circunstancias estas que, por sí solas, nos 
inducen a pensar en la posible con- 
veniencia de aunar todos nuestras limita- 
das posibilidades para constituir un único 
mando aéreo de combate que, en nuestro 
caso, permitiera no sólo mantener un úni- 
co criterio de empleo y un único control 
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en el desarrollo de la acción aérea de con- 
junto, sino también armonizar y equilibrar 
los distintos medios de combate que la 
organización necesite para llevar a cabo 
ese cometido esencial de destrucción se- 
nalado. 


Claro está que, fijado el cometido esen- 
cial del Poder Aéreo en guerra como ml- 
sión de carácter eminentemente estraté- 
gico, ello no constituye una limitación en 
su empleo ya que, por las características 
del ambiente donde desarrolla su acción 
(aero-espacio) y por las posibilidades de 
las armas que emplea y pueda emplear, 
esa acción es capaz de alcanzar los niveles 
y actividades de muy diversa indole y 
entidad tal como sucede, por ejemplo, con 
su participación en las Operaciones Con- 
juntas con las demás Fuerzas Armadas y 
en las de prestación de Apoyo Aéreo a 
estas Fuerzas. 


Porque, si bien es posible conducir la 
acción aérea contra los objetivos de super- 
ficie enemigos con independencia de las 
acciones propias que en ésta se puedan 
estar realizando, o a punto de realizarse 
(se da por sentado que, en la guerra mo- 
derna, la acción es conjunta y todo debe 
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ser coordinado a un fín común y único), 
dicha acción también ha de estar presente 
y estrechamente vinculada a las de las 
Fuerzas de Tierra y Mar para defender a 
éstas de. la actividad aérea enemiga y 
completar las posibilidades de sus armas 
cuando por las limitaciones de éstas (al- 
cance, potencia, inexistencia, etc.), no 
puedan bastarse a sí mismas. Por aquella 
posibilidad y por estas dos últimas nece- 
sidades, así como por el hecho de que el 
Poder de superficie enemigo estará en gran 
parte desplegado frente al propio, se ha 
llegado a contemplar y limitar, casi siem- 


e  GContra el Poder Aeroespacial ene- 
migo (Control del aire) 


e Contra el Poder Terrestre y Naval 
e Contra el Potencial bélico enemigo . . 


e En beneficio de las Fuerzas propias 


De todas las cuales, las dos primeras 
configuran el cometido esencial del poder 
aéreo (Ejército del Aire), sintetizado en la 
idea de destruir el poder militar del ene- 
migo dando para ello prioridad a aquellos 
elementos de este Poder que sean capaces 
de intervenir con rapidez y peligrosidad 
contra las Fuerzas Armadas propias o con- 
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pre, las operaciones aéreas contra Fuerzas 


Terrestres y- Navales al marco de las es- 


trictas necesidades de las Fuerzas propias, 
para dar lugar a las operaciones aero- 
terrestres y/o aeronavales, cuya doctrina 
ordenadora es la de la moderna acción 
conjunta a través de las llamadas Opera- 
ciones Conjuntas y a las de prestación del 
Apoyo aéreo. 

Todo lo anterior permite esquematizar 
la actividad del llamado Poder Aéreo de la 
forma Siguiente: ¡ 


Realizar operaciones aéreas: 


e Acciones Defensivas Batalla Aérea 


e Acciones aéreas ofensivas 
e ' Operaciones Conjuntas 
e Prestación del Apoyo aéreo 


e Acciones aéreas ofensivas 


k Acciones de Reconocimiento 


e Transporte aéreo 


e 


tra cualquier elemento vital de la nación, 
aunque no formen parte de las Fuerzas y 
organización específicamente aéreos. No 
obstante, se seguirá destacando la nece- 
sidad de alcanzar el Dominio del aire o, al 
menos, un cierto grado del mismo (Supre- 
macía y Superioridad), mientras la acción 
aérea enemiga sea la forma más peligrosa 
de su actuación en guerra. 
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LA FORMACION DEL PERSONAL DE AVIACION 
DURANTE LA GUERRA DE LIBERACION 


Por Jesús Salas Larrazabal 
Teniente Coronel Ingentero Aeronáutico 
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Volvamos ahora a ver el funcionamiento 
de la Escuela de Tripulantes desde que la 
dejamos en Tablada hasta finales de 1937. 


En el Boletín Oficial «del Estado n.” 
187, de 254-37 se convocaron 100 plazas 
de tripulantes, más otras tantas de pilotos 
y oficiales de aeródromo. De acuerdo con 
esta convocatoria, el B.O.E. n.* 220, de 
28-5-37 preseleccionaba un primer grupo 
de aspirantes para el 4.” Curso de tripu- 
lantes. Para estas fechas la Escuela se ha- 
bía trasladado a Agoncillo, en donde se 
hizo cargo de su dirección el comandante 
Antonio Llop Lamarca, hasta entonces Je- 
fe del Grupo Breguet de Lasarte. El curso 
duró casi todo el verano y los aprobados 
fueron nombrados alféreces en el Boletín 
Oficial del Estado n.” 319, de 4-9-37. Sus 
nombres los citamos a continuación: 


1. Joaquín Martínez de Velasco 
2. Luis Torralba Escudero (+) 
3. Angel Hernández Morales 
4. José Pratmarsó Parera 
5. Carlos Dolz Espejo 
6. Felipe Alonso Román 
7. Fernando Plaza Barrios 
8. Fernando Diaz de Bustamante 
9. Enrique Castro San Millán 
10. Abel del Castillo y Díaz 
11. Lorenzo Lucas Fernández 
12. Justo Fernández Fernández Trapa 
13. Luis Ramirez Ruanes 
14. José Romero Ruiz 
15. Alfredo Suárez Ochoa 
16. Salvador Fernández Tomé 


17. Ricardo Terrades Burgo 
18. Leopoldo de Castro García 
19. Julio Fernández Castaño 
20. Enrique Aparicio Rodríguez 


En el B.O.E. n.? 334, de 19-9-37, se 
concedía el título de tripulante a cuatro 
alféreces de navío que habían seguido el 
mismo curso y que relacionamos seguida- 
mente: 


21. José Rubio Martínez Chacón 
22. Manuel Romero Hume 

23. José M.* Rodríguez Riloba 
24. Juan Apalategui Mecaer 


No debe extrañar esta afluencia de 
miembros de la Marina, a pesar de que 
todavía no se había creado el Mando del 
bloqueo, pues las Fuerzas Aéreas de Balea- 
res iban tomando incremento progresiva- 
mente y ahora estaban dotadas de moder- 
nos Hhidroaviones. Concretamente estos 
cuatro tripulantes del 4.” Curso pasaron 
destinados a los hidros de procedencia 
italiana Cant-Z-501. 

Carlos Castro Cavero, que obtuvo el 
título oficial de observador poco antes 
(B.O.E. 292, de 8-8-37), y Fulgencio Cor- 
dón Planas, titulado de tripulante entre las 
promociones 5.? y 6.*, se incorporaron a 
los livianos Heinkel He-60. 


En agosto, septiembre y octubre (B.O.E. 
n.* 291, 334 y 357) se concedió asimis- 
mo el título de observador a los capitanes 
Francisco Canalejo Castell, Luis Fernández 
Pilón y Enrique Romero Aparicio. 
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El 5.” Curso de Tripulantes se acogió a 
la misma convocatoria que sirvió de base 
para el 4. Curso. Los aspirantes fueron 
preseleccionados por B.O.E. n.” 303, de 
19-8-37, a reserva del reconocimiento mé- 
dico que debía celebrarse en Tablada el 
día primero de septiembre. Este 5.” Curso 
se celebró en Agoncillo (Logroño), lo mis- 
mo que el anterior, y duró todo el otoño. 
Los aprobados ascendieron a alférez por 
B.O.E. n.* 426, de 20-12-37. Días después 
(B.O.E. n.” 438, de 2-1-38), se reconocía 
el título de observador a Muley Mohamed 
Ben el Mehdi, hermano del Jalifa de la Zo- 
na de protectorado español en Marruecos, 
que pasó a depender del grupo de hidros 
Cant-Z-501, y quedó de enlace en el Cuar- 
tel General del Aire. 


A continuación indicamos los nombres 
de los titulados en este 5.” Curso de Tri- 
pulantes: 


. Afrodisio Aguado Bala 

. José Horts Zimmermann (+) 
. José M.? Román Egea 
Angel Mateo Hidalgo 

. Anselmo Gutierrez Mateo (+) 
. Natalio Ferrán Gómez 

. Juan José Lartigue Astier 

. Antonio Geis Salváns 

. Felix Andrés Alonso (+) 
10. Juan González Iñurrategui 
11. José de la Higuera Rojas 
12. José Cavanilles Bereterra 
13. Ramón Baldrich Gatell 

14. Ignacio Iglesias López 

15. Miguel Oliveros Gutierrez 


16. Serafín Serra Pujazón (t) 
17. Santiago Ibarreta Ortega 
18. Rafael Lorenzo Bellido 

19. Miguel Cosano Morlana 
20. Julio Aler Martínez 

21. Eduardo Claver Samitier 
22. Olegario Barreiro Ameneiros 
23. Justo Garrido García 

24. Higinio Martín Castro 

25. Severiano Peleteiro Alvarez 
26. Joaquín Rioja Baonés 
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Para cerrar la panorámica de las acti- 
vidades escolares en 1937 debemos aludir, 
siquiera sea de pasada, a un curso de alfé- 
reces provisionales de Intendencia de Avia- 
ción, que fue convocado por B.O.E. n.” 
328, de 4-9-37, y cuyo alumnado se de- 
signó en el Boletín Oficial del 18-11-37 
(B.O.E. n.* 394). A los 35 alumnos apro- 
bados se les concedió una antiguedad de 
oficial de 3 de enero de 1938. 


Al terminar el año 1937 estaban inicia- 
dos los cursos 8.” y 9.” de pilotos y el 
6.” de oficiales de aeródromo y se acaba- 
ban de designar los alumnos del 6. Curso 
de tripulantes. Con estas promociones se 
completaban prácticamente los cupos mar- 
cados en la convocatoria del 25 de abril 
de 1937 (B.O.E. n.” 187), por lo que el 
Boletín Oficial del 30 de diciembre 
(B.O.E. n. 435) anunciaba una nueva 
convocatoria para alféreces pilotos, tripu- 
lantes y de aeródromos, 150 plazas de ca- 
da una de las primeras especialidades y 
100 de la tercera. De acuerdo con esta 
convocatoria se celebraron en 1938 los 
cursos 10.”, 11.” y 12.” de pilotaje, el 7.f 
y 8.” de tripulantes, y el 7. y 8.” de 
oficiales de aeródromo. Simultáheamente 
con estos dos últimos cursos se desarrolla- 
ron el 1.” y 2. de oficiales de automóvi- 
les, aunque la selección de los alumnos de 
automóviles se basaba en una convocatoria 
independiente, publicada en el Boletín 
Oficial n.? 482, de 15-2-38. 


Los últimos cursos terminados en el pe- 
ríodo de guerra, el 13.” de pilotos y el 9. 
de tripulantes, estaban ya en marcha al 
finalizar el año 38, pero no se completa- 
ron hasta marzo de 1939. Otro curso de 
pilotos comenzó antes del primero de 
abril, el 13.* bis, pero se prolongó hasta el 
24 de julio de 1939. 


Seguidamente resumimos las disposicio- 
nes por que fueron citados a reconoci- 
miento las diversas tandas y aquellas que 
anunciaron el ascenso a alférez de los 
alumnos aprobados en cada curso, e indi- 
camos la correlación entre tandas y cur- 
SOS: 
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Cursos a que acude 
2] 
8. 


o 


10. 
11. 
13. 


y 11. 
y 12. 


Oo 
0 
o 


Tandas particip.  Alféreces por 
8,9 y 10 B.O.E. 
9 B.O.E. 


8,92 lt, 9." bis It, 9; Al 

o o Oo . o 

8 9% A1,9. bis Al, 10. 
o 
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Llamada or 

.B.O.E. n 343 
B.O.E. no 365 
B.O.E. n. 383 


O 


B.O.E. n. 447 


o 


B.O.E.n. 549 
B.O.E. n. 


522, de 27- 3-38 
557, de 


1 5-38 


B.O.E. 568, de 12- 5-38 
B.O.E. 600, de 14- 6-38 
B.O.E. 611, de 25- 6-38 


B.O.E. 
B.O.E. 
B.O.E. 
B.O.E. 


9.” bis lt.9 
9 Al. 9y10 


Curso 


92 bis Al. 10 
10. 10 y 11 
11. 11 y 12 
12. 12 
13. 13 


Tandas particip. 


Como hemos visto que ocurrió en los 
cursos anteriores de Italia, también ahora 
los alumnos que empezaban las clases en 
España algo después que los que salían ha- 
cia el extranjero veían completar sus estu- 
dios mucho antes de que volvieran sus 
compañeros. En esta ocasión Alemania no 
quiso ser menos que Italia y también dió 
facilidades para formar pilotos españoles 
en sus propias escuelas metropolitanas. Pa- 
ra cada uno de ambos países partieron dos 
expediciones, que oficialmente se llamaron 
cursos 8.” y 9.”, y que nosotros hemos 
denominado 9.” (Italia), 9 bis (Italia), 
9.” (Alemania) y 9.” bis (Alemania), de- 
jando la denominación 8.” Curso única- 
mente para el que-comenzó en España el 
día 9 de diciembre. 

Las dos expediciones a Italia hicieron el 
viaje en el barco “Conti de Savoia”, que 
abandonó España el 25 de noviembre. En 
el caso de Alemania las cosas fueron de 
forma muy diferente, ya que la segunda 


40, de 9- 
62, de 31- 8-38 
67, de  5- 28) 
72, de 9- 


Alféreces por 


B.O.E. 
B.O.E. 
B.O.E. 
B.O.E. 
B.O.E. 





8-38 


9-38 


Alumnos 
57, de 26- 2-39 21 

1, de 1- 7-38 32 
100, de 38-10-38 40 
174, de 21-12-38 35 
68, de 9- 3-39 43 


expedición no salió de España hasta el 
mes de abril de 1938, en el vapor “Golfo 
de Panama”, vía Vigo-Hamburgo. La causa 
del largo retraso en su partida hay que 
buscarla en la tensa situación internacional 
del invierno 1937-38, causada por la deci- 
sión de Hitler del 5 de noviembre de 1937 
de ir decididamente hacia la guerra mun- 
dial, la destitución de sus ministros mode- 
rados y su primer acto programado de 
provocación: la anexión de Austria el 12 
de marzo de 1938. 


Ateniéndonos al orden de terminación 
de los cursos las promociones se 'orde- 
narían así: 8.? 9.2 (Italia), 10.2, 92 bis 
(Italia) y 9.? (Alemania). La 9.2 bis (Ale- 
mania) se tituló mucho después, ya en 
1939, después de la 12.2 y poco antes de 
la 13.2 


El 8." Curso mostró la novedad respecto 
a los anteriores realizados en España de 
que los vuelos de transformación se lle- 
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varon a cabo desde el aeródromo de Jerez 
de la Frontera. El número de alumnos fue 
el mayor hasta entonces conocido, con 36 
aprobados. Ninguno de los dos oficiales 
profesionales agregados al curso pudo ter- 
minarlo, ya que chocaron en vuelo entre 
sí, resultando muerto Jaime Arteaga. Fel- 
guera, hijo del duque del Infantado, y he- 
rido Fernando Martínez Vara de Rey, que 
volvería al curso posterior. El accidente 
ocurrió el 24-1-38 y Arteaga volaba en la 
Bú-133 de matrícula 33-2. 


Al frente de las expediciones a Italia 
iban los oficiales profesionales Fernando 
Alfaro y del Pueyo y Angel Seibane Ca- 
gide, que obtuvieron el título de pilotos 
de guerra españoles a finales de julio, des- 
pués de permanecer un mes en la Escuela 
de Transformación de Jerez. En Italia se 
volaron de 50 a 70 horas, primero en Ca- 
proni-100, avioneta sesquiplana invertida, 
luego en el avión de transformación Bre- 
da-25 (algunos de los cuales tenían motor 
radial) y finalmente se hacía acrobacia en 
el Breda-28; también se utilizaron los apa- 
ratos Fiat CR-20 y BR-3. A la vuelta de 
Italia, en Jerez, se hicieron otras 25 Ó 30 
horas de vuelo. 


Los cursos de Alemania fueron más 
completos, y en ellos llegaron a volarse 
una veintena de aviones diferentes, en los 
que se completaban del orden de 180 ho- 
ras de vuelo. Como escuela elemental se 
recurrió a la de Kaufbeuren y la de trans- 
formación se situó en Shleissein, ambas en 
las cercanías de Munich. Para incrementar 
el número de vuelos en cada escuela se 
usaba doble T y carrusel duplicado, uno a 
derechas y otro a izquierdas, de forma 
que siempre había un avión entrando, 
otro rodando y uno más saliendo. La nor- 
ma era poner las ruedas en la T, aunque 
fuera necesario meter algo de motor. Los 
modelos más usados en escuela elemental 
eran las avionetas Heinkel “Kadet”, 
Búcker “Jungmann”, Búcker “Jung- 
meister” y Focke-Wulf “Stósser”, en las 
que se volaban 80 horas y se recorrían 
unos 20.000 km. En la Escuela de Trans- 
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formación se utilizaban el, Arado-66, el 
He-51, el Junker monomotor y una gran 
variedad de modelos, que se usaban para 
vuelos fin de semana por toda Alemania, 
con la curiosa excepción de no poder acu- 
dir a las escuelas en que cursaban sus estu- 
dios la segunda tanda de españoles: Del- 
mot (Westfalia) y Halberstadt. 


El 10." Curso, que, como anteriormente 
hemos dicho, se intercaló entre las dife- 
rentes expediciones del 9 Curso, se 
desarrolló según los cánones marcados por 
el 8. Curso, que fueron definitivos. Fue 
el último que terminó con Gerardo Fer- 
nández Pérez como jefe del Grupo de Es- 
cuelas y Juan Prieto Molina de jefe de la 
Escuela de Badajoz, cargos en los que fue- 
ron sustituidos en el verano de 1938 por 
el comandante José de Ibarra Montes y el 
capitán Manuel Ugarte Ruiz. El también 
capitán, desde marzo de 1938, Martiniano 
Valdizán Gómez se había matado el 16 de 
mayo en Jerez, volando el Breguet-XIX 


Lo] 


n.” 10-169, y fue reemplazado por Carlos 
Rute. También se fueron retirando de las 
escuelas los tenientes Fernando Flores $o- 
lís, Manuel García Paáz, Johan Krug Krug 
y Antonio Fernández Liencres (? ) y los 
alféreces Angel Bravo Alabau y Federico 
Vallés Gil-Dolz. A cambio, se incorpora- 
ron los capitanes Maximiliano Pardo Gallo 
y Juan Escorihuela Flors y los tenientes 
Julio Andrés Arbiol y Mariano Varona 
Trigueros. - 


Parece que ahora es el momento de re- 
ferirnos a un informe del capitán Prieto, 
fechado el 1-6-38, sobre los resultados de 
los seis cursos completados hasta ese día 
en la escuela de Extremadura, que resu- 
miremos en forma de dos cuadros, uno 
referente al personal y otro al material. 
(Ver página siguiente). 


Como vemos en todos los cursos se res- 
petó la relación de un profesor por cada 
cinco alumnos y se hizo un promedio de 
430 tomas de tierra por alumno. El pro- 
medio de horas de vuelo fue elevándose 
de 40 a 60, a pesar de que el traslado de 
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Duración 


40 días 


Lugar 


Cáceres 


di 50 
Badajoz 44 
re 57 

61 

68 


Vuelos 


Tomas 


5.179 
5.423 
4.812 
6.585 
9.662 
9.909 


Horas 


516,59 
475,11 
463,39 
676,40 
1.061,32 
1.150,44 


4.344,45 41.570 


Cáceres a Badajoz produjo una disminu- 
ción de 8 horas en el período de carrusel 
(de 28 a 36), pues el número de vueltas 
por hora de vuelo subió de 12,5 a 16. 


En doble mando, antes y después de la 
suelta, se consumían 20 horas de vuelo, 
en las que se hacian 280 tomas de tierra. 
Para la formación en resbales se volaban 
otras seis horas, que llevaban anejas 100 
tomas adicionales. 

El curso se completaba inicialmente con 
seis horas de vuelo en formación, una ho- 
ra de acrobacia, cinco horas de viajes y 
dos horas de perfeccionamiento. Estas cl- 
fras se elevaron hasta trece, cinco, nueve y 
seis respectivamente cuando la duración 
del curso se extendió a dos meses. 


El profesorado volaba, pues, 20 horas 
con cada uno de los alumnos y como cada 
instructor tenía cinco, sus horas de vuelo 
por curso eran del orden de,100, o sea 50 
al mes. Lo importante de este promedio 
se acrecienta al comprobar que apenas hu- 
bo descansos entre cursos, pues nos encon- 
tramos con 320 días de clase en los 11 
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Profesores 
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Alumnos Pilotos 


15 13 
15 11 
15 11 
20 15 
26 22 
31 


122 91 


Roturas de aviones 
Totales Parciales de tren 


0 1 


meses que median del 17-5-37 al 18-4-38 
(fecha en que acabaron en Badajoz las cla- 
ses de vuelo elemental del 10. Curso de 
pilotos). Para tantas horas, las roturas de 
avionetas son muy escasas. 


El capitán Prieto añadía que de los 31 
alumnos dados de baja, 28 lo fueron por 
falta de aptitud, 1 por falta de moral mili- 
tar y 1 por enfermedad. Del último, que 
fue dado de baja después de suelto, no 
aclara las razones de su exclusión. 


Como colofón a estos comentarios sobre 
las diversas modalidades de enseñanza va- 
mos a indicar los nombres de los titulados 
en estos cursos que acabaron en la prima- 
vera y verano de 1938: 


8.” Curso 


Manuel Kindelán Nuñez del Pino 
Mario Maxi Burgos 

Antonio Epelde Hueto 

José M.? Cruz Anabitarte 

Carlos Rey-Stolle Pedrosa 


-_— 
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6. Darío Acuña Lagos 

7. Oswaldo Alonso Fariñas 

8. Agustín Goizueta Guallar 

9. Pedro Téllez Rivas 
10. Carlos Lamsfus Sesé 
11. Francisco Rivera Cabrera 
12. Jorge Cabot Roqueta 
13. Abundio Cesteros García 
14. Alfonso García Rodriguez Ca- 

rracido 

15. Fernando Arrechea Belzunce 
16. Gerardo Romero Requejo 
17. Francisco Mariscal Martín 
18. Ramón Rullán Frontera 
19. Ramón de la Peña Moulié 
20. Antonio Machín Sánchez 
21. Agustín Ortiz Lama 
22, Carlos Ojeda de la Riva 
23. Elías González Blasco 
24. Feliciano Rodríguez Jiménez 
25. José Calvo Nogales 
26. Gonzalo Hevia Alvarez Quiñones 
27. Diego Vigueras Muruve 
28. Salvador Domecq Díez 
29. José Luis Bernal de Mérida 
30. Eustaquio Alonso Hidalgo 
31. Felipe Lorente Errazu 
32. Juan Torrens Galván 
33. Estanislao Segurola Guereca 
34. Antonio Casteleiro Naveira 
35. Rafael Castillo Caballero 
36. Ignacio Puig de Cárcer 


9. Curso (Italia) 


1. Ramón Piñeiro Alvarez 
2. Jaime Illera García 
3. José Romero Requejo 
4. Emilio Villarroya Palomar 
5. Rafael Vilar Sancho 
6. Eduardo Posada Lago 
7. Eduardo 
Trulok 
8. José M.? García: Echevarría 
9. Rafael López Peña 
10. Pedro Beca Gutierrez 
11. Oscar Gortari Beiner 
12. Eduardo Nuñez Lago 
13. Javier Pagola Barandiarán 
14. Jaime Marugán Hernández 


Rodríguez Losada 
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. Jaime Gudiño Llacayo 
. Ricardo Alonso Villalón Daoiz 


. Fernando Alfaro y del Pueyo 
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. Enrique Villar Carreto 

. José Manuel Quesada Santiago 
. Mauro Merino Fernández 

. Alfonso Recio de la Serna 

. Rodrigo Bernardo Ruiz 

. Manuel Campuzano Rodriguez 

. Edmundo Díez San Blas 

. Angel Seibane Cagide 


9.” bis (Italia) 


. Manuel Fernández Puig 
. Fernando Bermejo García 


Angel Martínez Menéndez 


. Mariano Vega Rueda 

. Luis Calatrava Páramo 

. Juan Sausol Palencia 

. Javier Arraiza Goñi 

, Antonio del Río Amado 
. Roberto Céspedes Monje 
. Antonio Arias Alonso 

. Antonio Salcines Muñoz 
. José Cacho Carballido 

. Francisco Bacariza Cagiga 
. Luis Gamir Baxeres 

. Angel Aguarón del Hoyo 
. Francisco Torres Eguibar 


10.” Curso 


. Gabriel Bourdette Bourdette 

. Leopoldo Melián Zobel 

. Francisco García Miranda 

. Antonio Erce Díaz 

. Alvaro Borrás Marimón 

. Juan Romero Girón Castellón 

. Ramón Luca de Tena y Lazo 

. Rafael Calleja González Camino 
. Manuel Artigas Rivero 

. Manuel Garret Pérez 

. Federico Esteban Delgado 

. Ignacio Sancho Ortigosa 

. Alfonso de Murga Sainz de Carlos 
. Antonio García Carretero 

. Aurelio Vázquez Ansoar 

. Mir Astrie 

. Francisco Leguina Domenge 
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18. 
19. 
20. 
Zoo 


22, 
2d, 
24, 
25. 
26. 
2d 


32. 
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Felipe Sevilla Fuertes 

Ignacio Ortiz Arana 

Jesús Ageo Arriaga 

Joaquín F.** Quintanilla P.* 
Valdés 


José M.? Araluce Novo 

José García Luben Hurtado 
Leonardo Novo Ramos 

Lucio Rodríguez Barrado 
Enrique Pareja Nuñez 
Segundo Fernández Rodríguez 


. Tomás Alonso García 
. Vicente Rodríguez Rodriguez 
. Cecilio Imaz Bastida 


. Hermenegildo Menéndez  Her- 
nández 
Fernando Segovia de Mora-Fi- 


gueroa 


. Heraclio Gautier Larrainzar 
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9.” Curso (Alemania) 


. Enrique Mendía Ruiz 

. Pedro Lacalle Orellana 
. Esteban Martínez Gil 

. Antonio Paris Granados 


Eugenio Martínez San Vicente 


. Demetrio Zorita Alonso 

. Modesto Candela Munar 

. Federico Garret Rueda 

. Francisco Gómez Trenor 
. Luis Gallego Vega 

. Evaristo Alonso Rato 

. Eduardo Bermejo García 
. José Orozco Coronado 

. Alejandro Bermejo Matías 
. Miguel Cadenas Charro 

. Pío Tejada Herrero 

. Manuel Martín Llamas 

. Antonio Rivas Monroy 

. Vicente Mario Nieto Puime 
. Antonio Chaos Iglesias 

. Eduardo Noriega 
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X-15, ACAPARADOR DE RECORDS 


Los años 40 y los 50 podrían muy bien 
ser denominados “los años de oro de la 
Aeronáutica”. Esta es una conclusión a la 
que se llega después de examinar con de- 
talle los múltiples proyectos concebidos 
por la Industria Aeronáutica en aquel pe- 
riodo de tiempo, con una notable produc- 
ción de prototipos superavanzados para su 
época, unos exclusivamente experimen- 
tales, otros que no llegaron a conocer la 
fabricación en serie y una minoría, bien es 
cierto, que fueron construidos en series 
notables y por ello son de sobra conocl- 


dos. 
Los años 40-50 fueron aquellos en que 
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por Jose Antonio Martínez Cabeza 
Ingeniero Aeronáutico 


el motor de reacción empezaba a abrir el 
camino para volar más rápido y más alto, 
y se contaba además con ciertas facilidades 
para el desarrollo de nuevos aviones en 
virtud de la situación mundial que no es 
preciso comentar ya que resultan harto 
conocidas. Al que suscribe le parece evi- 
dente que hoy, en 1974, la situación de la 
Industria Aeronáutica es muy diferente, 
entorpecida su labor por los costos, la 
inflación, la política y bastantes factores 
más que requerirían muchas páginas para 
su somero análisis; una buena definición 
de esta situación podría ser: “Hay tecno- 
logía, pero no medios”. 
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Uno de los muchos frutos de la segunda 
de las décadas aludidas antes fue el X-15, 
avión cohete hipersónico que se movió a 
velocidades y alturas aun hoy vedadas a 
las modernas aeronaves. En nuestra opi- 
nión, si un apodo merece es el de ““acapa- 
rador de records” y sin duda, muchos de 
los lectores habrán tenido alguna vez no- 
ticia de él, pero la importancia del X-15 
fue tal, que resulta de excepcional interés 
recordar brevemente la historia de ese 
avión y del escogido grupo de hombres 
que permitió que sé convirtiera en uno de 
los más famosos de :la Historia de la Avia- 
ción. 


Nace la revolucionaria idea. 


Para empezar el relato de la historia del 
X-15 es preciso remontarse a la primavera 
de 1952, época en la que el National 
Advisory Committee for Aeronautics (hoy 
conocido como N.A.S.A.) decidió buscar 
los medios para explorar la alta atmósfera 
y conocer los indudables problemas que 
debía plantear el vuelo en tal hostil 
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ambiente. Varias eran las posibilidades que 


se ofrecían, pero se llegó al convenci- 
miento de que el avión pilotado era el 
único que podía ofrecer las máximas ga- 
rantias de éxito, aunque no por ello se 
dejaba de reconocer que también eran 
grandes las dificultades y, por tanto, era la 
solución más dificil de realizar. 


En el verano de 1954, el N.A.C.A. pro- 
puso un diseño y entró en conversaciones 
con el tándem U.S.A.F./U.S. Navy, tras de 
lo cual se propuso a los principales fa- 
bricantes estadounidenses de aviones la 
participación en un concurso del que 
habría de salir el constructor del extraor- 
dinario avión en proyecto. Fue en di- 
ciembre de 1955 cuando se hizo público 
que la Division Los Angeles de la North 
American Aviation Inc. había sido elegida 
para fabricar el que iba a ser conocido 
como X-15. El número de aviones de éste 
tipo a construir era tres exclusivamente. 


El avión experimental en cuestión su- 
ponía un salto gigantesco en la Tecnología 
Aeronáutica. Por aquel entonces, los avio- 
nes experimentales de alta velocidad 
habían alcanzado Mach 2, pero difícil- 
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mente podrían haber pasado de ahí por- 
que, en definitiva, estaban diseñados tan 
solo para esa velocidad; sin embargo, con 
el nuevo avión todo resultaba distinto: los 
contratos especificaban que el X-15 debe- 
ría alcanzar Mach 7. 


En algunos niveles estadounidense exis- 
tía no obstante cierta oposición al pro- 
yecto, porque no estimaban conveniente 
emplear pilotos humanos en un proyecto 
que entrañaba tantas dificultades y ries- 
gos. De cualquier modo, la tésis del avión 
con piloto humano fue defendida y man- 
tenida siempre porque se tenía el conven 
cimiento de que el delicado trabajo de 
investigación a realizar con.el X-15 sólo 
podría ser llevado a .cabo correctamente 
por hombres que, evidentemente, eran, 
insustituibles, no sólo a la vista de los mu- 
chos problemas de pilotaje, sino también 
en función de los muchos datos adiciona- 
les que podrían proporcionar por si mis- 
mos y que el control remoto nunca po- 
dría registrar. 


Uno de los hombres que apoyaron des- 
de siempre el empleo de pilotos humanos 
fue A. Scott Crossfield. En el tiempo en 
que la controversia se mantuvo vigente, él 
era piloto de pruebas del N.A.C.A.; siempre 
afirmó que aquellos que consideraban al 
X-15 como el último avión con piloto es- 
taban totalmente equivocados, y los he- 
chos posteriores no hicieron más que co- 
rraborar sus ideas. 


A. Scott Crossfied se unió a North 
American en Diciembre del año 1955, jus- 
to al mismo tiempo que esa compañía re- 
cibía el contrato para la realización del 
X-15; estaba decidido a participar activa- 
mente en el proyecto, y él fue uno de los 
hombres a quienes se debe el éxito del 
programa X-15, como después comproba- 
remos. 


En Abril de 1957 la U.S.A.F. anunció 
que la fabricación del primer X-15 había 
comenzado, y también que los ensayos en 
túnel aerodinámico estaban casi totalmen- 
te concluidos. 





40-30-5684 


La «cabina de pilotaje del X-1 > 


Las características del X-15. 


La construcción del X-15 número 1 
culminó con su salida de fabrica celebrada 
en la factoría North American de los 
Angeles el 15 de Octubre de 1958 matri- 
culado con el número 66670 en su estabi- 
lizador vertical, a la que seguiría a corta 
distancia la del X-15 número 2 con el 
número 66671. A pesar del relativamente 
poco tiempo transcurrido desde la firma 
de los contratos, la tarea había sido muy 
complicada en virtud de las excepcionales 
características del avión. 


La estructura del X-15'estaba diseñada 
para soportar temperaturas comprendidas 
entre —150” C y +6507C para lo cual el 
revestimiento estaba 'construido con 
Inconel-X, aleación constituida por un 
73% de níquel, un 15%/ [de cromo, un 7% 
de hierro, un 2,5% de titanio, un 1% de 
niobio y pequeñas cantidades de aluminio, 
carbono, silicio y manganeso. Si se tiene 
en cuenta que aproximadamente el 65% de 
la estructura estaba provista de uniones 
soldadas se llega a la conclusión de que el 
X-15 aportó entre otras muchas cosas una 
serie de nuevas técnicas de soldadura y 
mecanizado cuyo valor para la industria 
fue incalculable. El acero inoxidable y el 
titanio constituían la mayor parte de la 
estructura “interior”, y una pequeña can- 
tidad de aluminio se había empleado alli 
donde la temperatura no era problema. 
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-15 núm. 2 instantes antes de tomar tierra en la 


base Edwards. 


El X-15 se destacaba a simple vista por 
su estrecha ala, de sección extremada- 
mente delgada, cuyo alargamiento era 2,5 
siendo nulo su diedro. No tenía alerones, 
pero si unos pequeños flaps; su espesor en 
el borde de salida era de 9,53 mm. en el 
extremo y de 54 mm. en el encastre. 


El estabilizador vertical se extendía por 
encima y por debajo del fuselaje, siendo 
triangular su sección transversal. Llevaba 
unos pequeños aerofrenos y su mitad su- 
perior era móvil alrededor de un eje verti- 
cal para actuar como timón de dirección. 
La mitad inferior del estabilizador vertical 
podía ser arrojada en vuelo, lo cual era 
necesario para permitir el aterrizaje, ya 
que el X-15 era lanzado desde un avión 
nodriza (un B-52), pero al aterrizar la cita- 
da mitad inferior hubiera entrado en con- 
tacto con el suelo antes que el tren de 
aterrizaje de no haberse previsto una for- 
ma de evitarlo. El borde de salida del esta- 
bilizador vertical era muy ancho, pues te- 
nía un espesor de 30 cm. 


El estabilizador -horizontal era total- 
mente móvil alrededor de un eje y podía 
actuar como mando de altura o bien co- 
mo mando de balanceo (por accionamien- 
to diferencial en este último caso). Tenía 
diedro negativo y sección muy delgada; su 
accionamiento era hidráulico, al igual que 
sucedía con el estabilizador vertical en su 
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parte móvil, con los pequeños aerofrenos 
y con los flaps. 


Sin embargo, en el vuelo a gran altura, 
las superficies de mando aerodinámicas eran 
ineficaces en virtud de la escasa densidad 
del aire, y entonces se empleaban doce 
pequeñas toberas para control por reac- 
ción, ocho de las cuales iban en el morro 
para control de cabeceo y guiñada, y sen- 
dos pares de ellas actuaban para controlar 
el balanceo, por lo que se situaban en las 
proximidades de los extremos de ambas 
semialas. Estos doce pequeños motores 
cohete empleaban peróxido de hidrógeno 
cuyo depósito estaba colocado tras de la 
cabina de pilotaje, desde donde se dis- 
tribuía mediante tubos de acero inoxida- 
ble de pequeña sección transversal. Cada 
uno de ellos era de empuje variable que 
oscilaban entre 18 y 50 kg. 


El tren de aterrizaje estaba constituido 
por dos esquíes de acero retractiles colo- 
cados en la parte posterior del fuselaje a 
la altura del estabilizador; se completaba 
con una unidad convencional de proa pro- 





O == sd th is y 


Esta vista permite apreciar como era 
el parabrisas del X-15A-2 y también 
las esbeltas líneas de los X-15. 
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basaba en el empleo de compresores, co- 
mo es habitual, muy por el contrario, se 
basaba en la evaporación de nitrógeno 
líquido, y el traje de los pilotos llevaba 
una unidad portátil de acondicionamiento, 
todo ello fundamental en virtud de las ele- 
vadísimas temperaturas que debía alcanzar 
el revestimiento en vuelo hipersónico. Una 
unidad de potencia auxiliar instalada 
también detrás de la cabina, que empleaba 
peróxido de hidrógeno como los cohetes 
de control, era otra de las importantes 
innovaciones aportadas por el X-15. 


De especial interés era el sistema propul- 
sivo que, habida cuenta de los empujes ne- 
cesarios y de las enormes alturas de vuelo, 
estaba constituido por un motor cohete. 
El motor previsto era un XLR-99-RM-2 
que no estaba disponible aun a la hora de 
realizar los primeros vuelos. Fue por ello 
por lo que, provisionalmente, había sido 
sustituido por dos Thiokol Rocket Motors 
LR11-RM-5 de 3.630 kg. de empuje estáti- 
co máximo cada uno al nivel del mar 
montados uno sobre otro en el mismo lu- 








El X-15A-2 cubierto con material gar que debía ocupar después el 
ablativo. El parabrisas 1zquierdo lleva- XLR-99-RM-2.. Los dos primeros X-15 
ba unos “párpados” cuya finalidad emplearon inicialmente estos dos motores 


de empuje reducido, pero el X-15 nú- 
mero 3 llevó siempre el motor básico. 

El Thiokol Rocket Motors 
XLR-99-RM-2 era un motor de 26.536 kg. 
de empuje estático al nivel del mar a 
31.750 kg. de empuje estático máximo a 


era proporcionar visión al piloto en 
el caso de que el parabrisas derecho 
quedara cubierto por residuos de ma - 
terial ablativo desprendidos de la par- 
te anterior del fuselaje. Los “párpa- 


dos” se mantenían cerrados durante 
la reentrada y se podían abrir 
posteriormente. | El X-15 núm. 3 suspendido de uno de los B- 
“nodriza... 


vista de dos ruedas en diábolo que se re- 
traía hacia delante. Para remolcar el avión * 
en tierra, el fuselaje posterior se montaba 
sobre una especie de carro a la altura de 
los esquíes. 

La descripción de las innovaciones y ade- 
lantos aportados por el desarrollo del 
X-15 es algo lo suficientemente largo co- 
mo para renunciar a expresarlo con deta- 
lle. Por ejemplo, el acondicionamiento y 
presurización de la cabina y equipos no se 







| 
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la altura de diseño del X-15. El motor en 
cuestión era de empuje regulable como el 
LR11-RM-5; sus propelentes eran oxígeno 
líquido y amoníaco, cuyos depósitos 
ocupaban la inmensa mayor parte del inte- 
rior del fuselaje situado por detrás de la 
cabina y por delante del motor, pues hay 
que tener en cuenta que del peso del X-15 
en el momento del lanzamiento desde el 
avión nodriza, el 56,2% aproximadamente 
(unos 8.550 kg.) correspondía a las dos 
sustancias. 


El motor podía funcionar 80 segundos 
al máximo empuje. Normalmente, el X-15 
era lanzado a unos 13.700 m. de altura y 
a una velocidad de unos 925 km/h. Una 
vez parado el motor cohete los 10 y 11 
minutos restantes de la misión se consu- 
mían entre la subida hasta la altura previs- 
ta y el veloz descenso para aterrizar a 
unos 370 km/h de velocidad después de 
describir una trayectoria de tipo balístico. 
El X-15 operaba desde la base Edwards, 
en California. 


Los datos de vuelo eran suministrados al 
piloto mediante un sistema inercial que 
había sido desarrollado por Sperry Gyros- 
cope Co. y como dato curioso indepen- 
dientemente de esto último, cabe decir 
que, habitualmente, eran unos 600 kg. los 
que constituian el peso correspondiente a 
la instrumentación para experimentos 
albergada en el X-15 que incluían el ma- 
terial necesario para medir la temperatura 
de unos 600 puntos del avión y la presión 


en otros. 140. | | 


Para los vuelos experimentales se instaló 
con posterioridad en el extremo anterior 
del avión un instrumento puesto a punto 
por la Northrop para medir con precisión 
los ángulos de ataque del avión durante el 
vuelo a gran altura. Los datos correspon- 
dientes le eran presentados al piloto, el 
cual debía estar atento para corregir los 
valores inadecuados del ángulo de ataque 
que ocasionalmente podían aparecer con 
el consiguiente peligro de sobrecalenta- 
miento de la estructura o incluso de des- 
trucción debido a la velocidad .hipersónica. 


a 


vez la planta propulsora 
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Es preciso indicar además que la reen- 
trada del X-15 tras de estos vuelos espe- 
cificos de gran altura se hacía con trayec- 
torias de hasta 38” de pendiente, lo cual 
era ya de por si un muy importante pro- 
blema para los pilotos. 


El X-15 en vuelo. 


A primeras horas de la mañana del 8 de 
Junio de 1959, un B-52 despegó de la 
base Edwards llevando suspendido bajo su 
ala derecha, entre los dos motores inte- 
riores y el fuselaje, al X-15 número 1. A 
los 33 minutos del despegue el B-52 esta- 
ba a 11.450 m. y a 0,79 Mach, fue enton- 
ces cuando empezó a prepararse el lanza- 
miento del X-15 número 1 a cuyos man- 
dos se encontraba Scott Crossfield. 


La misión de este primer vuelo era tan 
solo comprobar el comportamiento del 
avión en planeo, por lo que su motor no 
iba a ser encendido (*). Un minuto des- 
pués, un actuador hidráulico liberaba al 
X-15 número 1 de sus tres puntos de ama- 
rre al B-52 y el impresionante avión, total- 
mente pintado de negro, inició su planeo 
que acabaría felizmente 5 minutos 10 se- 
gundos después en la base Edwards. Cier- 
tamente, el primer vuelo del X-15 tuvo 
poco de brillante, pero abría el camino a 
una de las más extraordinarias experimen- 
taciones emprendidas por la Industria 
Aeronáutica. 


El 17 de Septiembre de 1959 tenía lu- 
gar el primer vuelo del X-15 número 2, 
segundo de la historia del X-15, también 
con Scott Crossfield a los mandos. Esta 
fue encendida 
con pleno éxito, y el avión alcanzó 
Mach 2,11 y una altura de 15.950 m. 


No puede dejar de mencionarse aquí el 
importante papel jugado por los dos B-52 
usados como “nodrizas” en el programa 
X-15, no exento de problemas ciertamen- 
te. En un principio, se había previsto 
emplear aviones Convair B-36 como “no- 
drizas”, en los que el X-15 habría ido sus- 
pendido bajo el fuselaje; el cambio acarreó 
una serie de modificaciones y una vez 
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concluidas, la experimentación en vuelo 
del tándem B-52-X-15 comenzó el 10 de 
Marzo de 1959 con unos vuelos en los 
que el X-15 no había sido lanzado. Al 
acabar 1959, el X-15 había sido llevado al 
alre 15 veces, pero hay que indicar que si 
bien en las dos primeras no estaba previs- 
to verificar el lanzamiento, en las nueve 
siguientes no sepudo por diversas ra- 
zones técnicas; fue el 8 de Junio cuando 
finalizaron las dificultades y, durante el 
segundo semestre de ese año se realizaron 
los tres vuelos restantes, a saber, el primer 
vuelo del X-15 número 2 ya mencionado, 
un nuevo vuelo del número 2 en el que se 
alcanzó Mach 2,15 y otro de éste, verifica- 
do el 5 de Noviembre en el que al alcan- 
zar Mach 1 se declaró un incendio de mo- 
tor tras del cual el piloto, Scott Cross- 
field, hubo de realizar un aterrizaje de 
emergencia en Rosamund (uno de los múl- 
tiples lagos secos de la zona de pruebas) 
en el que el avión sufrió desperfectos en 
el fuselaje, si bien Scott Crossfield salvó la 
vida. 


El X-15 número 2 volvió a volar el 11 
de Febrero de 1960 mientras que el avión 
número 1 hacia su primer vuelo propulsa- 
do el 23 de Enero del mismo año. Los 
ocho primeros vuelos acumulados por los 
dos X-15 operativos fueron realizados, en 
definitiva, por Scott Crossfield, pero el 
primer vuelo auténticamente cientifico el 
noveno en el que Joseph Walker 
(N.A.S.A.) llevó el avión número 1 hasta 
Mach 2 y 14.820 m. de altura el 25 de 
Marzo de 1960. 


Los vuelos fueron sucediéndose, y 
nuevos pilotos fueron incorporados a la 
experimentación: en Abril de 1960 ya 
habían realizado algún vuelo 'Robert 
M. White (U.S.A.F.), Forrest S. Petersen 
(U.S. Navy), John B. McKay (N.A.S.A.) y 
Robert A. Rushworth (U.S.A.F.). Mientras 
tanto, el motor XRL-99-RM-2 ya había 
sido puesto a punto e instalado en los 
X-15 números 1 y 2. El primer vuelo con 
éste motor lo realizó Scott Crossfield con 
2l X-15 número 2 el 15 de Noviembre de 
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1960, alcanzándose 
24.750 m. de altura. 


Poco a poco las velocidades fueron su- 
biendo, y en ésta primera fase de vuelos 
cientificos sólo hubo de registrar un inci- 
dente digno de mención: en el vuelo nú- 
mero 43 de la serie, realizado el 11 de 
Octubre de 1961 con White a los mandos 
del avión número 2, el panel interior del 
parabrisas izquierdo se agrietó, no obstan- 
te lo cual se había lllegado por vez prime- 
ra a Mach 5,21 y a la anteriormente no 
alcanzada altura de 66.140 m.; el mismo 
White alcanzaría el 9 de Noviembre del 
mismo año la velocidad de Mach 6,04 
también con el X-15 número 2, si bien la 
altura quedo en 30.970 m. 


El X-15 número 3 había salido bastantes 
semanas antes de fábrica, pero hubo de 
ser reconstruido por haber quedado casi 
destruido en una explosión acaecida du- 
rante unas pruebas en tierra por fallo en 
el sistema de combustible resultando ileso 
Scott Crossfield que se hallaba a bordo. 
Neil A. Armstrong (N.A.S.A.), ya piloto 
del equipo X-15, fue a los mandos en el 
primer vuelo del último de los X-15 cele- 
brado el 20 de Diciembre de 1961. 
Armstrong, que después pasaría a la His- 
toria merced a la misión lunar Apolo XI, 
llevó aquel día al X-15 número 3 (ma- 
triculado 66672) hasta Mach 3,76 y 
24.690 m. 


El 10 de Enero de 1962 el X-15 núme- 
ro ] estuvo a punto de sufrir un acciden- 
te, como antes le había pasado al núme- 
ro 2. Cuando Forrest Petersen, piloto en 
aquella ocasión, intentó encender el motor 
XLR-99-RM-2 una vez lanzado del avión 
nodriza se encontró con la imposibilidad 
de ponerlo en marcha, en vista de lo cual 
arrojó de los depósitos la: totalidad de los 
propelentes que alojaban y se dirigió hacia 
Mud Lake, lugar situado a algo más de 
300 km. de la base Edwards que había si- 
do previsto desde los comienzos del pro- 
grama X-15 como “aeródromo de emer- 
gencia” por sus características de lago se- 
co; en el lugar estaban instalados perma- 
nentemente equipos de socorro y de lucha 


2,97 Mach y 
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- contra incendios. El aterrizaje se efectuó 
sin novedad y así finalizó una. misión en 
la que debieron alcanzarse Mach 35 y 
35.660. m. de altura. Este fue, además, el 
último vuelo de Petersen en el X-15, que 
abandonó la base Edwards el 15 de Enero 
de 1962 para volver a su antiguo puesto 
de la U.S. Navy. 

La altura de vuelo de diseño la logró 
prácticamente Walker con el X-15 núme- 
ro 1 el 30 de Abril de 1962 al llegar a 
unos 75.190 m. y Mach 4,94 en la opera- 
ción número 52 del programa (la número 
27 del X-15 número 1) cuya duración fue 
de diez minutos prácticamente exactos. La 
altitud precisa no pudo calcularse por 
causa de discrepancias en la medición 
efectuada con los radares de seguimiento. 
El avión había sido lanzado desde el B-52 
cuando ambos se encontraban a 13.700 m. 
de altura sobre la vertical de Mud Lake; el 
motor había sido encendido durante 81 
segundos, habiéndose apagado a 45.720 m. 
de altura cuando la velocidad era de 
5.875 km/h. 


La FAI homologaría después un record 
mundial de altura batido por White a los 
mandos del X-15 número 3 el 17 de Julio 
de 1962: se alcanzaron 95.940 m. de altu- 
ra y Mach 5,45. White se había convertido 
en “astronauta” por haber sobrepasado 
80 km. de altura. 


El 9 de Noviembre de 1962 acaeció el 
tercer accidente grave de la dilatada his- 
toria del X-15: el X-15 número 2 quedó 
destruido parcialmente al intentar su pilo- 
to, John B. McKay, un aterrizaje forzoso 
en Mud Lake del que por fortuna salió 
con vida. El X-15 número 2, sin embargo, 
no había acabado sus días a pesar de to- 
do; paradójicamente, en el accidente iba a 
basarse una muy importante —aunque 
frustrada prematuramente— etapa de la 
historia del X-15. 


El X-15A-2. 


En los días en que el X-15 número 2 
resultó accidentado, ya eran tutinarios los 
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vuelos a velocidades comprendidas entre 
Mach 4 y Mach 5,7. Sin incidentes dignos 
de destacarse la investigación siguió avan- 
zando; hasta tal punto era cierto esto que 
como más destacable sólo podría citarse la 
rotura del transparente interior del para- 
brisas izquierdo del avión número 3 mien- 
tras Walker alcanzaba Mach 5,52 en el vue- 
lo 58 del programa X-15 (el número 18 
del X-15 número 3) celebrado el 29 de 
Mayo de 1963. El mismo Walker lograría 


el 22 de Agosto de ese año un record no 
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oficial de “altura al colocar en los 
107.960 m. al X-15 número 3 con una ve- 
locidad máxima de Mach 5,53. En el vuelo 
que siguió a este del record (el 7 de Octu- 
bre de 1963) recibía su “bautismo de 
X-15” Joe H. Engle (U.S.A.F.) en el X-15 
número 1 y a continuación era Milton O. 
Thompson (N.A.S.A.) quien el 29 de 
Octubre, en el mismo avión, recibía su 
bautismo también; en tales vuelos, alcan- 
zaron respectivamente Mach 4,21 y 
Mach 4,1. 


La reconstrucción del X-15 número 2 se 
había decidido casi inmediatamente des- 
pués del accidente del 9 de Noviembre de 
1962, pero bajo una nueva forma que de- 
bía permitir volar más rapido. El nuevo 
diseño fue concluido en Enero de 1963 y 
la reconstrucción se inició el 13 de Mayo 
de ese año. Surgió así el X-15A-2 que, se 
estimaba, debería alcanzar Mach8 a 
30.500 m. de altura para lo que iba pro- 
visto de dos grandes depósitos de combus- 
tible. 


Estos depósitos eran de 6,7 m. de longi- 
tud y 96 centímetros de diámetro; uno 
podía contener 3.940 litros de amoniaco, 
el otro 2.864 litros de oxígeno líquido, lo 
que permitía poner en marcha el motor 
XLR-99-RM-2 durante 150 segundos. Se 
quemaba primeramente el contenido de 
ambos, después de lo cual eran arrojados 
en paracaídas para poder ser usados más 
veces, aligerando de peso el avión que se- 
guía quemando los propelentes situados 
en los depósitos principales. 

También el parabrisas había sido modi- 
ficado para soportar el incremento de ca- 
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lentamiento cinético solidario del aumento 
previsto de velocidad. El fuselaje central 
había sido alargado en 73,7 centímetros 
para albergar dos depósitos de hidrógeno 
líquido que llevarían 22 kg. de este ele- 
mento destinados a servir de combustible 
para un pequeño estatorreactor que se co- 
locaría a sú debido tiempo sustituyendo a 
la parte arrojable de la mitad inferior del 
estabilizador vertical, lo cual mejoraría las 
actuaciones del avión. Se completaba el 
equipo con un depósito esférico para helio 
que presurizaría los depósitos destinados 
al hidrógeno líquido. | 


Para la experimentación en la alta 


atmósfera se habían colocado equipos 
ópticos y fotográficos. El tren de aterriza- 
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ficó su primer vuelo con los depósitos 
supletorios colocados en su lugar pero va- 
cios. Después de este importante lan- 
zamiento, el X-15A-2 aceleró hasta alcan: 
zar Mach 2,31 y 21.520 m. de altura, mo- 
mento en el que se arrojaron los depósitos 
que descendieron suavemente suspendidos 
por sendos paracaídas de 10,4 m. de diá- 
metro. El 1 de Julio de 1966, Robert 
Rushworth realizó el primer. vuelo del 


X-15A-2 con los depósitos supletorios lle- 
nos; el motor cohete fue parado a los 32 
segundos de su puesta en marcha, alcan- 
zandose Mach 1,54 y 13.720 m. 


Entre tanto, tres nuevos pilotos habían 
empezado a volar en el X-15: eran William 





- APIS nora 
» E a adi! AS 
S A R : "te, Y Pons 
ms Pr yr a MS Pa is AR 
Ñ o o RARAS E a ENS Eaod” y a EN e 
ER de ERC ds RE AA? PO » 
7 e _ dl a. ES a as st EA 8 A s 43 De 
paca ae 


e 


El X-15A-2 visto durante un vuelo en el que llevo la maqueta del estatorreactor 
Garrett para evaluación. 


je seguía teniendo esquíes en lo que po- 
dríari considerarse sus unidades prin- 
cipales; seguía conservandose la unidad de 
proa con dos ruedas, pero el conjunto 
completo había sido reforzado y alargado 
para dejar espacio suficiente con vistas a 
la instalación del pequeño estatorreactor 
en la parte inferior. 


El primer vuelo del X-15-A-2, que con- 
servaba la matrícula 66671, tuvo lugar el 
25 de Junio de 1964 con Robert Rush- 
worth a los mandos alcanzándose Mach 
4,59 y 25390 m. de altura y a partir de 
ahí continuaron los vuelos “rutinarios” 
con los tres aviones hasta que el 3 de 
Noviembre de 1965, también con Robert 
Rushworth a los mandos, el X-15A-2 veri- 


J. Knight (US.A.F.), William H Dana 
(N.A.S.A.) y Michael J. Adams (U.S.A.F.), 
cuyos primeros vuelos tuvieron lugar el 30 
de Septiembre de 1965, el 4 de Noviem- 
bre de 1965 y el 6 de Octubre de 1966 
respectivamente; precisamente Knight 
obtendría un nuevo record no oficial de 
velocidad el 18 de Noviembre de 1966 
con el X-15A-2 dejándolo en Mach 6,33. 


El X-15A-2 cambia de color. 


Muy pocos fueron los vuelos realizados : 
después de obtenerse este record no ofi- 
cial con el X-15A-2: Knight alcanzaría 
Mach 4,75 y 29.750 m. con él en la maña- 
na del 8 de Mayo de 1966 y éste sería el 
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último vuelo de este avión pintado con el 
color negro tradicional de los tres X-15; se 
iba a proceder a la realización de una serie 
adicional de modificaciones que debían 
haber permitido con sucesivas mejoras al- 
canzar más de Mach 7. 


El X-15A-2 fue cubierto prácticamente 
en su totalidad con una capa de material 
ablativo MA-25S de color blanco rosado 
cuya superficie total era 111,5 metros 
cuadrados; el material era semejante al 
que se utilizaba en aquel entonces para 
proteger del calentamiento cinético las zo- 
nas delanteras de los misiles. El MA-258 
había sido desarrollado por Martin Ma- 
rietta y tenía silicona como base, pudien- 
dose aplicar como una pintura. 


Se preveían temperaturas puntas del or- 
den de los 1.040” C en los bordes de ata- 
que del ala y en el morro del avión a las 
velocidades punta previstas y por ello el 
espesor de la capa de material ablativo va- 
riaba entre 17,8 mm. en el borde de ata- 
que del ala y de la mitad inferior del esta- 
bilizador vertical hasta 0,76mm. en las 
zonas “menos calientes”. El material se 
sublimaba a unos 277” C de temperatura 
y absorbería el calor suficiente como para 
mantener la estructura por debajo de la 
maxima de diseño. 


Otras modificaciones incluían el empleo 
de, unos “párpados” colocados en el para- 
brisas izquierdo para evitar que el piloto 
quedara sin visibilidad en la última fase 
del vuelo por la acumulación en el exte- 
rior de los transparentes de material abla- 
tivo desprendido de la parte delantera del 
avión. El ambicioso programa se basaba 
además en el empleo y evaluación —como 
se esbozó antes— de un estatorreactor 
experimental para crucero que desarrolla- 
do por Garrett Air Research debía ser 
instalado en sustitución de la parte arroja- 
ble del estabilizador vertical. El motor 
XLR-99-RM-2 había sido también modi- 
ficado ligeramente en su zona de tobera, 
lo que, de momento, permitía alcanzar 
Mach 7,2, incrementables a Mach 7,4 con 
el pequeño estatorreactor en marcha. 
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Una maqueta del estatorreactor había 
sido ya empleada para evaluación en el 
X-15A-2, y estaban previstos cuatro vuelos 
previos a la instalación del estatorreactor 
real usando la maqueta, cuyo correcto de- 
sarrollo hubiera permitido el paso a la fase . 
de ensayos del pequeño motor que no iba 
a estar a punto hasta finales de 1969. 


El X-15A-2, con su nuevo aspecto, voló 
el 21 de Agosto de 1967 a 4,94 Mach y el 
3 de Octubre de 1967, con Knight a los 
mandos, se lograba un nuevo record mun- 
dial de velocidad no oficial que quedó en 
Mach 6,7 con 31.120 m. de altura alcan- 
zados. El avión fue completo en éste vue- 
lo histórico, llevó sus depósitos externos 
de combustible y también la maqueta de 
pruebas del estatorreactor Garrett, pero 
éste sería el último vuelo del X-15A-2, ya 
que un conjunto de perturbaciones produ- 
cidas por la maqueta del estatorreactor 
causó graves daños en la zona del estabili- 
zador donde iba montada, lo cual unido a 
los posibles problemas que un motor en 
funcionamiento podría producir en tal zo- 
na, dio al traste con los proyectos previs- 
tos para el X-15A-2, 


Los últimos vuelos. 


El 15 de Noviembre de 1967 la tragedia 
se abatió sobre el X-15 número 3. Michael 
J. Adams había llevado el avión hasta 
81.080 m. de altura y Mach 5,2 en el que 
era el vuelo número 65 de la cuenta -par- 
ticular del citado avión. Durante el des- 
censo Adams observó irregularidades en la 
estabilidad del avión producidas por una 
pérdida de control que posteriormente 
provocó la rotura de la estructura al so- 
brepasarse los factores de carga últimos 
del X-15; las alas se desprendieron y des- 
pués el fuselaje 'se rompió a la altura del 


borde de salida del ala. Adams pereció en 
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el accidente y la investigación mostró que 
no había empleado el sistema de eyección 
para abandonar la aeronave, lo cual podía 
hacerse hasta Mach 4 y 33. 500 m de altu- 
ra, hecho indicativo de que la destrucción 
del avión se produjo por encima de estos 
límites de altura y velocidad. 
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Ya tan solo quedaba utilizable el avión 
número 1 que habría de realizar siete vue- 
los experimentales más durante 1968. El 
24 de Diciembre de ese año, William H. 
Dana realizaba el vuelo número 199 y 
último de la historia del X-15, en el que 
se alcanzaron 5,38 Mach y 77.720 m. de 
altura. Se cumplian casi 10 años de expe- 
rimentación cuyo valor para la Aeronáuti- 
ca y la Astronáutica fue incalculable. 

El X-15 número 1 todavía debía verifi- 
car un vuelo más: a primeros de Mayo de 
1969, parcialmente desmontado, fue trans- 





y 


A 
. 








REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Los resultados. 


Ciertamente, no se cumplieron todos los 
proyectos pensados sobre la base del 
X-15, ni se alcanzó todo lo propuesto; es 
el caso de un diseño fechado en 1967 que 
pretendía convertir al X-15 número 3 en 
una aeronave de ala delta para Mach 8 que 
podría haber proporcionado datos deci- 
sivos para las aeronaves hipersónicas de 
transporte del futuro cercano; casi 300 
horas de ensayos en túnel aerodinámico 


confirmaron la posibilidad de tal versión 


O — 





Esta foto fue tomada durante el último vuelo del X-15A-2 (3 de octubre de 1967), | 
en el que Knight logró un record mundial de velocidad no oficial al llegar a Mach 
6,7. Puede verse, parcialmente tapado por el estabilizador horizontal, la maqueta del 

| estatorreactor Garrett que nunca llegó a utilizarse. 


portado a bordo de un avión carguero 
para ser montado de nuevo e instalado en 
la Smithsonian Institution, en Washington 
D.C., ocupando un lugar de honor junto 
al avión de los hermanos Wright y el 
Spirit of St. Louis de Lindbergh. Mientras, 
el X-15A-2 pasó al museo de la U.S.A.F. 
eituado en la base Wright-Patterson 
(Ohio). 


del X-15 que nunca se llevó a la práctica. 

Otro de los proyectos abogaba por la 
creación de un avión orbital a partir del 
X-15; este, más antiguo que el anterior, 
fue pronto abandonado. 

El costo total del programa X-15, inclu- 
yendo el desarrollo de los tres aviones, fue 
de unos 300 millones de dólares. A propó- 
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. sito de esto, Mr. John W. Becker, jefe de 
la división de Aerofísica del Langley Re- 
search Center de la N.A.S.A., afirmaba 
que “el X-15 era la mejor inversión de los 
EE, JU. en la tecnología del vuelo tripula- 
do”. En efegto, tras de los 81 vuelos realiza- 
dos por el X-15 número 1, los 53 llevados 
a sabo por el X-15;, número 2 (22 en ver- 
sión : X-15A=2). y los 65 del X-15 núme- 
ro 3, guedaban enormes cantidades de 
información que, paradójicamente, se lo- 
graron ' cón. tan solo 30 horas 13 minutos 
y 49,4 segundos: exactamente de vuelo pu- 
ramente experimental. 


La Aerodinámica Hipersónica, el vuelo a 
gran altura, múltiples problemas relaciona- 
dos con el vuelo espacial, fueron tan solo 
una parte de los estudios abordados dete- 
nidamente en el programa X-15. 


También se evaluó la adaptación del ser 
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humano al vuelo hipersónico y al espacial, 
tanto en lo referente a pilotaje como en el 
aspecto biológico, algo que nunca se había 
realizado por falta de medios materiales 
con que trabajar. Y mo deben olvidarse 
tampoco los resultados referentes a estruc- 
turas, comportamiento de los materiales a 
alta temperatura y sistemas eléctricos, hi- 
dráulicos, propulsivos y de navegación. 
Una lista muy larga imposible de resumir 
ahora. 


La labor realizada por el X-15 y el equi- 
po que llevó a cabo el proyecto ha sido 
tal vez la más valiosa para lo Aeroespacial 
desde el vuelo de los hermanos Wright. 
Fue por todo ello por lo que sus pilotos 
fueron premiados con numerosos trofeos, 
justa recompensa a los hombres que con 
tres extraordinarios aviones abrieron el ca- 
mino del espacio. 


CARACTERISTICAS PRINCIPALES 


Longitud: 

Envergadura: 

Altura: 

Envergadura del Estabilizador 
Superficie Alar: 

Flecha del Ala al 25% de las Cuerdas: 


Horizontal: 


Fecha del Estabilizador Horizontal al 25 % de las Cuerdas: 45 


Diedro de! Estabilizador Horizontal: 
Peso en el Momento del Lanzamiento: 
Peso Máximo de Aterrizaje: 


Peso Máximo Transportable de Oxígeno Líquido: 


Peso Máximo Transportable de Amoníaco: 
Velocidad Máxima Alcanzada: 


Máxima Altura Alcanzada: 





Xx-15 
15,25 m 
6,80 m 
3,96 m. 
5,38 m 
186 m 
25” 38' 


o 


—150 
15.200 kg. 


25.500 kg. 
7.765 kg. 
8.200 kg. 
6.570 ko. 
6,70 Mach 
7.273 km/h. 
75.900 m. 


4.730 kg. 
3.820 kg. 
6,06 Mach 
6.603 km/h. 
107.960 m. 


Número 402 - Mavo 1974 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 





LOS MUSEOS 1 


Museos hibernados y museos evolutivos. 


Ninguna institución puede dar mejor que el Museo 
una idea conjunta, progresiva, vital y visible (incluso 
“palpable”, en aquellos museos en que no está prohibi- 
do tocar los objetos exhibidos), del Ayer, el Hoy y el 
Mañana de la Humanidad. O al menos de partes o face- 
tas de ella. 


Si se trata de un Museo de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca, esta relación viva de continuidad del pasado hacia 
una perspectiva futura es aún más clara. En cualquiera 
de los Museos del Aire es obligado comenzar por refe- 
rirse a los primeros pasos de la vida del hombre en los 
que éste no se contentaba con tantear el suelo sino que 
—al contemplar el vuelo de las aves y el parpadeo de las 
estrellas— imaginaba, aunque de modo inconsciente, 
como podría levantar los pies de la tierra y volar él 
mismo. Cierto que tardaría millones de años en conse- 
guirlo, pero aj fin lo lograría. 


De la etapa puramente imaginativa, conservará —a 
través de la Mitología y el Arte— representaciones idea- 
les de sus deseos. Demuestra la importancia que siempre 
se ha concedido a la capacidad de vuelo el que éste se 
haya adjudicado normalmente a dioses, semidioses y 
héroes, en todas las religiones y culturas del mundo 
entero. 


En el largo período que transcurrió entre el propósito 
y la realidad, primero la tradición oral, luego la creación 
poética y recientemente la tendencia literaria pseudo- 
científica, estimuló esta divina obsesión que tendía a la 
superación de las limitaciones humanas. 


La constancia de inventores e iluminados (algunos, de- 
cididamente “orates'': otros, mártires conscientes de su 
empeño), consiguió finalmente el triunfo, aunque el ca- 
mino quedase sembrado de cadáveres de *”'iearos” e in- 
genios destrozados. Las fases mítica: y de tanteos (inúti- 
les o parcialmente fructíferos), constituyen el Ayer y 
dentro de éste se incluyen la Prehistoria (que por serlo 
hemos de contentarnos con imaginar), y la Edad Anti- 
gua de la Historia Aeronáutica que, desde luego, no se 
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Vaso fenicio con el símbolo del di0s Assur, 


corresponden con las de igual nombre de la Historia 
General de la Humanidad. Tampoco, como conse- 
cuencia, la Edad Moderna, que —para esta Ciencia— nace 
con las primeras realizaciones eficaces de la Aeroesta- 
ción, a fines del siglo XVIII. Sólo a principios del siglo 
actual se puede hablar de una Edad Contemporánea 
Aeronáutica con el advenimiento de la Aviación (anun- 
ciada con escasa precedencia temporal por los primeros 
vuelos a vela). Ambas, la Aerostación lahora renacida 
literalmente de sus cenizas después de las catástrofes que 
desaconsejaron su uso) y la Aviación, constituyen el 
Hoy, que curiosamente se solapa y convive con el Ma- 
ñana, sin solución de continuidad, al materializarse el 
concepto antes un tanto hiperbólico de ta Astronáutica. 
Los “jets” supersónicos se cruzan con las sondas espa- 
ciales y nace un híbrido de posibilidades incalculables; la 
“lanzadera” o “navette”, que lo mismo sirve para un 
cosido entre las bases terrestres y espaciales que para un 
barrido estelar. 


Es evidente la diferencia entre los nuevos Museos del 
Aire, dinámicos y proyectados hacia el futuro y aquellos 
museos clásicos que se definían como" “edificios o luga- 
res destinados a la conservación de objetos notables 
pertenecientes a las ciencias y a las artes” Esta de- 
finición revela una conformidad y aún decisión de abso- 
luta inmovilidad, olvidando que, además de almacenes, 
los museos son centros de enseñanza. 


Desde su origen, los museos están ligados muy es- 


Número 402 - Mayo 1974 


trechamente a las Academias, Bibliotecas y  Uni- 
versidades, a los gremios profesionales y las logias co- 
merciales, a las asociaciones de estudiosos y, actual- 
mente, a los centros de investigación, industrias y 
empresas de todo tipo y a las agrupaciones de amigos de 
las artes y las ciencias. Muchos organismos oficiales, fá- 
bricas, sociedades y hasta comercios cuentan en su inte- 
rior con museos amplios o reducidos, lujosos o modestos 
donde se muestra con orgullo la evolución de su des- 
tino. 


En esta sección nos hemos referido de vez en cuando 
a diferentes Museos del Aire del mundo entero; pero 
creemos que no está de más renovar periódicamente el 
recuerdo de estas instituciones y resaltar la urgencia de 
recopilación de ejemplares y datos históricos, antes de 
que desaparezcan o resulten de más difícil localización. 


Esta vez sólo nos proponemos esbozar lo que es un 
museo en general fempezando por su etimología que 
nunca está de más rememorar), la historia compendiada 
de su evolución y el porqué del “boom'" museístico 
actual. Este puede explicarse de entrada como una afor- 
tunada combinación entre la recuperación del sentido 
didáctico para el museo y su aprovechamiento de los 
métodos expositivos modernos. 


Es cierto que el paso del tiempo presta más solera a 
las colecciones, pero hay que procurar sacudirles de 
encima el polvo de fos siglos, exponer su historia no 
sólo en forma escrita sino oral y aprovechar los recursos 
de la decoración, la iluminación y la acústica para 
ambientar el trasfondo de cada pieza o al menos de los 
grupos afines. 


Después de todo, sea cual fuere el destino del museo 
[y a mosotros nos interesan más como es natural los de 
Aeronáutica y Astronáutica), en él el arte, las letras y 
las ciencias están ligadas estrechamente como indica su 
fórmula definitoria. Es obvio que así como las ciencias 
dyudan a la concepción y realización de las obras de 
arte, las creaciones cientificas e industriales pueden 
adoptar aspectos artísticos, ya que la belleza de la forma 
no está reñida con la perfección técnica sino que puede 
muy bien ser su consecuencia. Cuando un objeto utili- 
tario es un adefesío es que no ha sido enteramente lo- 
grado. El arte tiene también “su ciencia”. 


Quien contempla un avión moderno no puede por 
menos de admirar tanto la gracia de su estilo como el 
ingenio de su concepción. Pero le será más fácil com- 
prender fa relación entre una y otro con la ayuda de 
una biblioteca, fototeca, filmoteca y de nutridos archi- 
vos si el Museo del Aire cuenta con estos servicios 
adjuntos. Y, aún mejor, si por medio de “cassettes” o, 
preferentemente, por conferenciantes especializados, se 
le dan “in situ” toda clase de explicaciones. Es cierto 
que no todo visitante de un museo es un estudioso ni 
siquiera un curioso, pero se debe fomentar y satisfacer 
tanto la curiosidad como el estudio, precisamente en los 
lugares apropiados y dedicados a ello. 
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Mitología aérea. 


Los principales Museos” mitológicos (y ahora no nos 
referimos a los edificios sino a los personajes conocidos 
precisamente por el nombre de “Museo”') son dos: 


Uno, hijo de la Luna y de Eumolpo (primer sacerdote 
de Ceres y Baco), que se distinguió por su afición a la 
medicina es, evidentemente, una imagen de la relación 
astronómica entre la Tierra y su satélite, El otro “Mu- 
seo” que figura en las listas de revista de la Mitología 
fue uno de los gigantes que desafiaron a los dioses; pero 
que, dándose cuenta a tiempo de que se había apuntado 
al bando que llevaba las de perder, cambió de chaqueta 
les decir, de coraza), en pleno combate, buscando por la 
vía fácil un puesto en el cielo mitológico; lo que con- 
siguió. Poco prestigio puede prestar éste a los Museos en 
general; pero la Mitología es más difícil de tergiversar 
que la Historia, 


De todos modos, la etimología más aceptada de Mu- 
seo es la que se deriva de las Musas, Estas deidades, 
como sabe todo hijo de vecino que tenga a mano una 
enciclopedia [y contra todo pronóstico, éstas son ahora 
las obras que más se venden, sobre todo en fascículos), 
habitaban, presididas por Apolo, en el Parnaso y pro- 
tegían las ciencias y las artes. Unos las consideraban 
hijas de Júpiter y Mnemósine (lo que es muy creíble 
dado que ésta era la diosa de la memoria y los museos 
se dedicaron» a honrar el recuerdo histórico), Otros di- 
cen que fueron engendradas por Urano y Gea (represen- 
tación respectivamente del Cielo y la Tierra), por otra 
parte padrinos ideales para un museo de astronáutica, 


El número de las Musas ha sido también muy dis- 
cutido pues hay quien acepta una sola Musa, Calfope 
(personificación de la poesía épica y por tanto eficaz 
inspiradora de la milicia), Otros hacen subir el número a 
tres: Melete (la meditación), Mneme (la memoria) y 
Avidé (el canto), lo que se ajusta también al concepto 
del Museo, que se dedica a recordar y resaltar los hechos 
históricos y estudiarlos. Se citan otras agrupaciones de 
tres, cuatro, cinco, seis, siete y ocho Musas, pero el 
número generalmente admitido es el de nueve. 


Según este criterio las nueve Musas serían: Clío (la 
Historia), Euterpe (la Música), Talía (la Comedia), 
Melpómene (la Tragedia), Terpsícore (la Danza), Erato 
lla Poesía Lírica), Polimnia (la Oda), Urania lla Ciencia) 
y la ya citada Calíope. Como se ve, la Ciencia sólo 
estaba representada entre ellas por Urania (precisamente 
una diosa “astronómica””), mientras que sus ocho her- 
manas sentían preferencia por las Letras y especialmente 
por el Teatro en sus diversas expresiones, Ártes que no 
suelen tomar parte importante en los Museos que no les 
están dedicadas exclusivamente, aunque hoy día se 
empleen con frecuencia en toda clase de museos los 
“dioramas”, que no dejan de ser representaciones tea- 
trales, aunque inmóviles y generalmente mudas, si bien 
en alguno de estos escenarios se apliquen los métodos 
modernos de Luz y Sonido, No obstante, a pesar de que 
el resto de las artes no estaban representadas en esta 
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clasificación de las Musas, cuando se crearon los museos 
se dedicaron preferentemente a la conservación de co- 
lecciones de pintura, escultura, etc., aunque también a la 
Historia y las Ciencias. 


+ * * 


El primer museo que figura en el Registro Histórico 
fue el creado en el siglo it a. de J.C. por el rey egipcio 
Tolomeo Filadelfo, en la ciudad de Alejandria. En rea- 
lidad era más bien una Academia o asamblea perma- 
nente de sabios y literatos, en la que se dedicaba más 
atención que al arte, a la filosofía, la poesía, la medicina 
y las ciencias exactas. El museo contaba con una bi- 
blioteca que llegú a reunir 400.000 volúmenes y ardió 
durante la guerra contra César. Como se ve, ya a este 
primer museo se le imprimió el carácter de centro de 
estudios que sólo desaparecería en los museos mucho 
más modernos. 


Griegos y romanos, influídos por culturas anteriores 
en las que era muestra obligada la exhibición de estatuas 
y mosaicos en los paseos públicos y en las puertas y los 
muros de las ciudades, palacios y fortalezas, convirtieron 
en verdaderos museos sus ágoras o plazas. Mientras el 
Renacimiento elevaría esta costumbre a su máxima 
expresión, los intentos actuales de museos al aire libre 
no han logrado la categoría deseada. También este pre- 
cedente se emplea, forzosamente, en los Museos de 
Aeronáutica y Astronáutica, bien por falta material de 
sitio para cobijar los ejemplares de las colecciones, bien 
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Relieve bitita. Notese en la parte supe- 
rior el símbolo del di0s solar como po- 
sible emblema de Aviación. 


len el caso de los museos espaciales), porque la altura de 
los proyectiles impulsores, y aún más, de las torres de 
lanzamiento, lo impiden. 


* 


Tanto los pueblos asiáticos como los egipcios dedi- 
caron gran atención a la reproducción en efigie de sus 
dioses, semidioses y héroes aéreos asf como a las figuras 
zoomórficas en las que, a través de los animales prefe- 
ridos —muy distintos a los acicalados “pets” del mundo 
actual— se pretendía reflejar las virtudes raciales o las 
características de personajes de la realeza, jefes militares 
y sacerdotes. 


La complicada mitología se prestaba a un derroche de 
imaginación y arte (esculturas, relieves, mosaicos y sobre 
todo, conjuntos arquitectónicos). 


Los egipcios son quizá los creadores de una mayor y 
más expresiva iconografía aérea. Pero precisamente por 
ello, y puesto que no disponemos ya en este artículo 
de suficiente espacio, daremos hoy sólo un repaso re- 
lámpago a los pueblos de Asia Occidental: sumerios, 
babilonios, asirios, hititas, fenicios, persas, etc. Aunque 
sus obras se crearon (naturalmente para exponerse en sus 
países de origen, lo cierto es que la mayoría han ¡ido a 
dar a museos de Occidente, especialmente a aquellos que 
s2 apresuraron a enviar arqueólogos a aquellas tierras y 
tuvieron en ellas cierto dominio militar o económico. El 
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Louvre y los Museos Británico, de Berlín, Pennsylvannia 
y Chicago se alzaron con los mejores lotes, 


Pero sí en aquellas antiguas naciones no se crearon 
museos propiamente dichos sí se reunieron en su 
tiempo, en templos y palacios, colecciones de valor 
incalculable. 


En varios Museos del Aire se ha hecho obligado ini- 
ciar la exposición de sus fondos artísticos con una evo- 
cación, en los comienzos de la Historia del Hombre, de 
su aspiración al vuelo, se emplean reproducciones aproxi- 
madas y —a falta de ellas— fotografías, diapositivas, pe- 
Irculas etc., sobre las más famosas figuras míticas, 


Los sumerios resaltaron el valor y agresividad del águi- 
la, una de las figuras más empleadas en la iconografía 
aérea y como símbolo al igual de imperios que de de- 
mocracias. Es famosa el águila de Sírpula, personifi- 
cación de la majestad, que domina con sus garras a los 
enemigos vencidos, representados —con toda dignidad— 
por leones. 


Los babilonios son los creadores de los ''zigurats” O 
montañas arquitectónicas babélicas, rematadas por un 
templo que se recorta sobre un cielo limpio y favorece 
el estudio de la astrología y su secuela, la adivinación 
del futuro, tan en boga en nuestros tiempos. 


El rey asirio Asurbanipal se retrata, en piedra, con alas 
que, como la tiara con 6 cuernos, le acercan a la repre- 
sentación de la divinidad. Los sacerdotes se enmascaran 
de águilas. Pero más que el águila, el toro alado repre- 
senta la fuerza que viene del cielo. Los demonios, con 
sus cuatro alas, preconizan extraños ingenios voladores, 


Los hititas anticipan el Thor escandinavo con su dios 
del Trueno, Teshub, armado de hacha y tridente de re- 
lámpagos. Muy dados a la hechicería, sus danzas del 
escorpión diptero y del águila de cuatro alas son se- 
mejantes a las de los shamanes indios, de la que será, 
muchos siglos después, América del Norte. El emblema 
español de Aviación recuerda extraordinariamente al 
símbolo solar hitita. 


Los fenicios muestran su preferencia por los carneros 
alados, otra clara representación meteorólogica que 
evoca el refrán español ''cielo aborregado, suelo moja- 
do” y se apropian las representaciones del sol, tammbién 
con alas y cola de águila, común a muchos pueblos del 
que es hoy Oriente Medio. 


Los persas reinciden en el toro alado mesopotámico; 
pero junto al extravagante grifo (que, como el dragón, 
proviene de los países del Extremo Oriente), surge otra 
figura bellísima: el f'bice con alas, Su línea grácil se 
empleará hoy como distintivo de varias compañías 
aéreas: Cyprus, South African, Tunis Air .., 


Ciertamente en el simbolismo, tanto figurativo como 
abstracto, de Jos pueblos más antiguos se encuentra el 
origen de los modernos emblemas aeronáuticos, sección 
obligada de cualquier Museo del Aire. 
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EL XXXV ANIVERSARIO DE LA VICTORIA 





Once mil hombres, pertenecientes a los 
tres Ejércitos, desfilaron ante el Jefe del 
Estado y el Príncipe de España, en la gran 
parada militar conmemorativa del XXXV 
aniversario de la Victoria. 

Ante millares de madrileños desfilaron, 
asimismo, 485 vehículos, 78 piezas de 
artillería y cohetes, y sobrevolaron el pa- 
seo de la Castellana 150 aviones y hel1- 
cópteros. 

Al acto asistieron, con el Generalísimo 


Franco y el Príncipe, la esposa del Jefe 
del Estado y la Princesa Doña Sofía, el 
Presidente y miembros del Gobierno, Pre- 
sidente de las Cortes y del Consejo del 
Reino y otras autoridades y jerarquías ci- 
viles y militares. 

El numeroso público estacionado en el 
paseo de la Castellana, Recoletos, Cibeles, 
Alcalá y Gran Vía hizo objeto al Caudillo 
de un caluroso recibimiento, y acogió con 
aplausos el paso de las fuerzas. 


El desfile aéreo. 


Cada año, el desfile aéreo es la culmi- 
nación de muchas horas de trabajo, entre- 
namiento y planeamiento. Durante su pre- 
paración tanto las unidades participantes 
como el Cuartel General de la Primera Re- 
gión Aérea ponen lo mejor dé si mismos 


Gu 


en el empeño de hacer evidente al país el 
alto grado de eficacia y perfección alcan- 
zado y mantenido por el Ejército del 
Aire en su permanente vocación de Ser- 
vicio a la Patria. 

Sobrevuelan las tribunas, precedidos por 
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el estruendo de sus motores, los Escuadro- 
nes Aéreos y los espectadores admiran la 
silueta. de los modernos aviones, la per- 
fección de sus formaciones y la regula- 
ridad con qué se producen las sucesivas 
pasadas, pese a la diversidad de alturas y 
velocidades, pero no pueden rendir el me- 
recido homenaje a los hombres que con su 
capacidad y esfuerzo lo llevan a cabo. La 
Revista Aeronáutica y Astronáutica, que 
recoge anualmente en sus páginas el acon- 
tecimiento y acostumbra a publicar foto- 
grafías de las diversas formaciones de avio- 
nes, quiere abarcar también este año el as- 
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Fuerzas representativas de los Ejércitos de 
Tierra y Mar y las Fuerzas de Seguridad y 
Orden Público. 


El Mando de la I Agrupación Aérea lo 
ejerce el Capitán General de la 1 Región 
Aérea, Teniente General D. Miguel Guerre- 
ro García. La Agrupación Aérea está cons- 
tituida por CINCO GRUPOS, con la 
composición siguiente: 


“Grupo Primero”; mandado por el 


Coronel (S.V.) D. Rafael Lorenzo Vellido. 
Está integrado por las Unidades de Reac- 
tores supersónicos siguientes: ( 





Ú 


E 


El Capitán General de la 1. Región Aérea, Tte. General D. Miguel Guerrero García, 


que a bordo de un “Super Saeta” ejerció el mando en vuelo de las unidades aéreas 
| que participaron en el desfile. 


pecto humano del acto a través de un 
amplio reportaje gráfico en el que junto a 
fotografías de las formaciones de aviones 
a Su paso por la tribuna, se insertan otras 


de grupos de tripulantes de distintas 
unidades. 


_ El Ejército del Aire participa en el Des- 
file Militar con la 1 Agrupación Aérea, 
compuesta por las Unidades de Fuerzas 
Aéreas que se indican y por las Unidades 
Aéreas que desfilan a pie y que también 
3e mencionan, todas coordinadas por las 
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Un Escuadrón de aviones C-12 (F-4 
Phantom), del Mando de la Defensa 
Aérea. 

Un Escuadrón de aviones C-11 (Mirage 
IM-E), también del Mando de la Defensa 
Aérea. 

Dos Escuadrones de aviones C-9 (F-5 
Northrop), uno del Mando de la Aviación 
Táctica y otro de la Escuela de Reactores 
de Badajoz. 

Un Escuadrón de aviones E-15 (T-33 
Shooting-Star). 
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“Grupo Segundo”, mandado por el Te- 
niente Coronel (S.V.) D. Desiderio Pardo 
Antón: 


Un Escuadrón de aviones C-10 (Saeta). 


“Grupo Tercero”, mandado por el Coro- 
nel (S.V.) D. Pedro Lacalle Orellana. 


Este Grupo está integrado por Unidades 
del Mando de la Aviación de Transporte. 
Su composición es la siguiente: 


Un Escuadrón compuesto con aviones 
T-4 (DC-4) y aviones T-7 (Azor) mandado 
por el Coronel ($. V.) D. Esteban Martinez 
Gil. 

Un Escuadrón de aviones T-3 (DC-3) Y 
T-9 (Caribou). 


“Grupo Cuarto”, integrado por Unida- 
des de helicópteros y mandado por el Co- 
ronel (S.V.) D. Juan José Sánchez Cabal. 

Un Escuadrón de helicópteros Z-7. 


Unidad de helicópteros de la Fuerza 
Aérea Móvil del Ejército de Tierra. 


“Grupo Quinto”. 
Fuerzas a pie. 


Además de las Unidades. de Fuerzas 
Aéreas, intervienen en el Desfile, por tie- 
rra, las siguientes Unidades del Ejército 
del Aire: 


Escuadrón de Alumnos de la Academia 
General del Aire, de San Javier, al mando 
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del Director de este Centro, Coronel 
(S.V.) D. José Torres García. 
Dos Escuadrones mixtos mandados por 
el Coronel (S.T.) D. Javier Alario Saubot. 
El primero de estos Escuadrones está 
integrado por una Escuadrilla de la Es- 
cuela de Transmisiones del Aire y una 


Escuadrilla de Zapadores Paracardistas per- 


tenecientes al Mando de la Aviación Tácti- 
ca. 

El segundo Escuadrón mixto constituido 
por uná Escuadrilla de la Agrupación de 
Unidades y Servicios número 1 y una Es- 
cuadrilla del Escuadrón de Servicios del 
Ministerio del Aire. 
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Centro de control aerotáctico instalado 
en Getafe. 
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Escuela de Reactores. 


41 Grupo. 
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Escuela de Polimotores. 
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Grupo de Hel:- 
cópteros (Escua- 
drones XXXI y 
XXXII). 
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Escuadrón de alumnos de la Academia General del Aire y Escuadrones Mixtos del 
Ejército del Atre. ! 
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Entrega de los aviones C-130 H al Ejército del Aire español. 





El pasado martes 14 de mayo tuvo lugar 
en la Base Aérea de Getafe la entrada ofi- 
cial en servicio dentro de la Aviación de 
Transporte española de los aviones 
C-130 H adquiridos a la casa Lockheed. 
Su designación en nuestras Fuerzas Aéreas 
será T-10. 


Presidió el acto el Excmo. Sr. Ministro 
del Aire acompañado del Jefe del Estado 
Mayor del Aire y del Jete de la Región 
Aérea Central; estaban presentes, el Jefe 
de la Aviación de Transporte, el General 
Jefe de la División Logística del E.M. del 
Aire y el Coronel Jefe de la Base Aérea de 
Getafe. Asistieron también el Jefe del Es- 
tado Mayor Central de la Armada y el Je- 
fe de la Brigada Paracaidista. 

El Sr. Ministro acompañado del Jefe de 
la Región Aérea Central pasó revista a la 
unidad de la Base Aérea que le rindió ho- 
nores, y que desfiló delante de las Autori- 
dades que asistian al acto. En la Sala de 
Autoridades de la Base, el' General Re- 
tuerto pronunció unas breves frases signi- 
ficando la importancia del acto. Le con- 
testó D.I. Crockett, Vicepresidente de la 
Lockheed quien expresó su confianza de 
que las relaciones entre su Empresa y el 


Ejército del Aire español iban a proseguir 
por el camino emprendido. Concluyó esta 
parte del acto con unas palabras del Sr. 
Ministro del Aire recalcando la importan- 
cia que tenía este material para nuestro 
Ejército. 


A continuación se realizaron diversas de- 
mostraciones en tierra y en vuelo que pu- 
sieron de manifiesto las características y 
capacidades de estos aviones. 
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Información del Extranjero 


AVIACION MILITAR 
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Cuatro motores como éste van a propulsar al avión de bombardeo estratégico B-1, 
que va a sustituir al B-52, Se trata del YF 101. Tiene 13.600 kilos de empuje cada 
motor. Ha sido construido por la General Electric en Obio, por encargo y bajo 
control de las Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos. 

El B-1 efectuará su primer vuelo a finales del año actual, 


como el hidrógeno en estado líqui- 
do, esto último sobre todo para 
alimentar los motores de los 


ALEMANIA industria y de centros de investiga- 


ción, expresaron la posibilidad, y 


Perspectivas de nuevos combustibles, 
al tiempo la esperanza, de que 


En una reciente reunión de tra- 
bajo efectuada en el club de pren- 
wa de aviación de Francfort, los 
especialistas en la materia, de la 


dentro de este siglo pueda aplicar- 
se a gran escala la energía liberada 
de la fisión nuclear, y en el siglo 
venidero de la fusión nuclear, así 
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vehículos. 

Todos ellos coinciden en que la 
energía se encarecerá con el 
tiempo cada vez más, que los 
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tiempos del petróleo barato per- 
tenecen  irremisiblemente al pa- 
sado: cierto que el hidrógeno se 
halla en cantidad inconmensurable 
en los océanos y mares del mundo, 
pero, y aquí estriba la dificultad, 
en unión con el agua, o mejor di- 
cho con el oxígeno. Y para aislarlo 
y hacerlo líquido, sería preciso 
someterlo a un proceso de calenta- 
miento O eléctrico, que por cierto 
requiriría un consumo de energía 
igual al hidrógeno obtenido para 
alimentar los motores de combus- 
tión. Dentro de diez años, aproxi- 
madamente, se abaratarán los gas- 
tos de obtención de hidrógeno 
líquido, tan pronto como las plan- 
tas nucleares estén en condición de 
suministrar energía primaria en 
cantidad suficiente, y en este caso 
la producción de hidrógeno resul- 
tará más barata que el carbón y el 
petróleo, que, con el tiempo, irá 
escaseando cada vez más, según 
explicó en la reunión de Francfort 
Heinz Busch, director del departa- 
mento de planificatión .a largo 
plazo de la firma Messerschmitt- 
Bólkow-Blohm. Busch subrayó que 
hacia el año 2000 desempeñará un 
papel muy importante. el hidró- 
geno como carburante. 


La aplicación de este gas, que 
erróneamente se considera peligro- 
so, no presentaría grandes dificul- 
tades, como ha quedado demostra- 
do en la historia de la navegación 


espacial, y tanto las bombas, como 
la conducción y las válvulas reque- 
ridas para operar con hidrógeno 
líquido se fabrican ya en Alemania. 
La única dificultad, pero realmente 
salvable,' estriba en que estos ele- 
mentos estén capacitados para tra- 
bajar también a 250 grados celsius, 
que es la temperatura necesaria 
para la licuación del hidrógeno. 


FRANCIA 


Las fuerzas armadas nucleares 
"francesas. 


El armamento nuclear francés 
está todavía en fase de construc- 
ción, Se compone en esencia de 
tres medios estratégicos de comba- 
te: los submarinos de propulsión 
atómica, misiles balísticos de 
alcance intermedio y 36 aviones 
del tipo “Mirage IV”. En el campo 
de las armas tácticas actualmente 
se está trabajando en el misil ““Plu- 
ton” 
tiene un alcance de unas 75 millas 
y está dotado de carga explosiva 
menos potente. Hacia 1973 deben 


entrar. en servicio los primeros * 


“Pluton”, siendo su producción to- 
tal de 100 misiles. 


La flota de “Mirage IV” está 
dispuesta para intervenir con co- 
metido estratégico desde 1964 y 
seguirá así hasta pasado el año 
1975, El “Mirage” tiene sólo un 
alcance de 1.000 millas marinas y 
apenas puede utilizarse como bom- 


de propulsión cohete, que. 
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bardero estratégico. Los aparatos 
antes de poder alcanzar un objeti- 
vo importante en Rusia tienen que 
ser repostados en el aire, lo que 
seguramente supone una arriesgada 
operación, 


De este tipo hay en total sólo 
36 aparatos, que están distribuidos 
en nueve aeródromos en .Francia. 
En caso de ataque por sorpresa se 
verían muy amenazados y parece 
improbable que muchos de los 
aviones alcanzaran sus objetivos. 


INTERNACIONAL 
Bombas “Smart”. 


Existen esquemáticamente cua- 
tro tipos de bombas dirigidas que 
se distinguen por la técnica utiliza- 
da para la dirección: las bombas 
dirigidas por laser, por televisión, 
por radiación infra-roja, por un sis- 
tema “Loran”. Los principios de 
éstos tipos de dirección difieren 
bastante unos de otros. 

Dirección por Laser, 

La onda, en luz visible o no, 
emitida por un laser, presenta ca- 
racterísticas que no tiene la luz na- 
ctural.. En primer lugar, es mono- 
cromática y se comporta como 
una emisión radioeléctrica, lo que 
permite modularla, amplificarla, 
detectarla, En segundo lugar, el 
haz emitido es casi rigurosamente 
cilíndrico. El laser de rebí, por 
ejemplo, que emite sobre una lon- 
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La tripulación española se hace cargo, en Marietta (Georgia), de uno de los aviones 
de transporte militar C-130 Hércules, que van a equipar a nuestro Ejército del Atre. 


gitud de onda de 0,7 micra, pro- 
duce con una superficie emisiva de 
lem. de diámetro un haz cuya 
divergencia es de 10 ” radián, es 
decir, alumbra un círculo de 1 me- 
tro de diámetro a una distancia de 
10 kilómetros. 


Tales son las características que 
se emplean en la dirección. Esta 
puede llevarse a cabo según méto- 
dos activos O pasivos. 


Dirección por televisión. 


En los procedimientos de con- 
ducción por televisión, aparece una 
imagen del blanco sobre una pan- 
talla catódica. Se concibe que la 
conducción es tanto más precisa 
cuanto el blanco aparece en forma 
más contrastada con relación a su 
medio ambiente. El contraste se 
debe a la diferencia de las caracte- 
rísticas tanto de absorción como 
de reflejo entre el blanco y lo que 
lo rodea. 


Conducción por infra-rojo. 

La conducción por infra-rojo se 
basa en la detección de los blancos 
por intermedio de sus emisiones 
térmicas naturales y por la diferen- 
cia de temperatura que presentan 
con su medio ambiente. 


En los dispositivos de detección 
infra-rojo, la radiación emitida por 
el suelo llega a un receptor que 
puede hallarse muy lejos y que es- 
tá constituido por varios centena- 
res de detectores de germanio dis- 
puestos en forma de tablero de 
ajedrez. Cuando se detecta una ra- 
diación, cada detector correspon- 
diente emite una señal eléctrica 
que es luego ampliada y que apa- 
rece bajo forma de un punto lumi- 
noso sobre una pantalla catódica 
utilizada por un observador. El 
aparato da, por lo tanto, una ima- 
gen térmica del suelo. Es muy dis- 
tinta de la que da un televisor. Los 
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aparatos proporcionan 30 imágenes 
por segundo. 


Conducción por Loran. 


El principio del sistema de *"Tra- 
yectografía” Loran consiste en me- 
dir a bordo de un móvil, por ejem- 
plo un avión, el tiempo que trans- 
curre entre los instantes de recep- 
ción. de dos impulsos emitidos por 
dos estaciones fijas en tierra y sin- 
cronizadas. Se deduce de esta me- 
dida la diferencia de las distancias 
entre el avión y las dos estaciones 
de emisión cuya posición es cono- 
cida. El móvil se halla, por lo tan- 
to, sobre una hipérbola corres- 
pondiente a la diferencia de dis- 
tancias calculadas y cuyos focos 
son las dos estaciones. Una segun- 
da serie de medidas, con la ayuda 
de una tercera estación, da una 
segunda hipérbola que corta la pri- 
mera en el asentamiento del móvil. 
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De hecho una tercera serie de 
medidas a partir de una cuarta 
estación sirve para quitar dudas y 
aumentar la precisión. 


El Loran D, último perfecciona- 
miento del sistema, da una preci- 
sión de 180 metros a una distancia 
de 450 Kms. de las estaciones en 
tierra. 


Se está estudiando un sistema 
que consiste en instalar sobre una 
bomba un dispositivo que com- 
prende un amplificador de señales 
Loran y un calculador para anali- 
zarlas, para deducir la posición de 
la bomba con relación a la posi- 
ción ideal. A partir de la diferencia 
de ambas, se elaboran señales de 
mando que son enviadas a los ti- 
mones de la bomba. Se introducen 
las posiciones del avión lanzador y 
del blanco en el calculador antes 





Helicóptero “Lynx” para las Fuerzas Armadas 
Helicopters ha recibido un encargo de 100 de 


del lanzamiento, Por lo tanto, este 
sistema define las posiciones del 
avión, de la bomba y del blanco; 
la misma bomba determina después 
de su lanzamiento, el camino que 
ha de seguir para aicanzar el Blan- 
co. ; 


INTERNACIONAL 
La crisis alcanza al MCRA. 


El prototipo del avión poliva- 
lente MCRA, que están cons- 
truyendo conjuntamente, Gran 
Bretaña, Alemania Occidental, e Ita- 
lia va a efectuar su primer vuelo 
de pruebas a finales del mes de 
Mayo. 

No obstante, el porvenir de este 
avión no está, ahora, nada claro y 
podría sufrir un proceso análogo al 
que está pasando el Concorde. 
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¿Estará dispuesto el Gobierno 
Laborista a hacer frente al coste 
que correponde a la contribución 
británica y que asciende a más de 
25.000 millones de pesetas? 


Este coste, en plena crisis econó- 
mica supone el 110 por ciento de 
lo que se estimó en el año 1969, 
Malas perspectivas para este avión 
de fabricación conjunta y aspecto 
enormemente atractivo. 


Posible venta de armamento 
norteamericano a Egipto. 


El Presidente Sadat ha manifes- 
tado que Egipto ha dejado de te- 
ner confianza en la Unión Soviéti- 
ca respecto al suministro por par- 
te de ésta de armas modernas, de- 
bido a que los rusos utilizaban 
esos suministros de armas y muni- 


“a 


británicas. La Empresa Westland 
estos aparatos que ha contruido, 


conjuntamente con la empresa francesa “Aerospatiale”. Alcanza los 320 km/b. 


¿399 
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Los aviones con base en tierra, P-3 “Orioms” 


ciones como un instrumento para 
influir en las decisiones políticas 
de Egipto. 


—Si los Estados Unidos desean 
venderme armas, yo seré feliz— 
añadió el Primer Ministro Egipcio. 


Preguntado si seguiría concedien- 
do facilidades especiales a-la Ma- 
rina Soviética en los puertos egip- 
cios, contestó que estaba *tefle- 
xionando detenidamente sobre la 
cuestión y que posiblemente adop- 
taría una fórmula como la del Ma- 
riscal Tito en la costa del Adriáti- 
co de Yugoslavia, en la que da per- 
miso para que efectúen repara- 
ciones en los puertos yugoslavos 
los buques de cualquier país. 
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El Secretario de Defensa norte-* 


americano, Schlesinger, por su par- 
te, ha declarado que los Estados 
Unidos estaban examinando mi- 
nuciosamente la posibilidad de 
vender armamento a Egipto. 


Aunque los Estados Unidos son 
la principal fuente de suministro 
de armamento de Israel, lo cierto 
es que después de la Guerra de 
Octubre se han ido incrementando 
las ventas a Otros países árabes, 
aparte de Egipto. 


Pedido de 100 “LYNX”” 


La empresa Westland  Heli- 
copters, ha recibido el encargo del 
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" de las Fuerzas Aéreas norteamericanas, 


con su gran autonomia, ejercieron la vigilancia de los mares de Islandia a Okinawa y 
de Azores a Nueva Zelanda proporcionando una barrera áerea para cualquier activi- 
dad hostil de la marina de superficie o sumergida. Las Fuerzas Aéreas de Noruega, 
Australia y Nueva Zelanda han, utilizado, también estos aviones turbobélices, que 
efectuaron más de un millón y medio de horas de vigilancia sobre el mar, 


Ministerio de Defensa británico 
—en nombre de los gobiernos bri- 
tánico y francés— de fabricar más 
de 100 helicópteros “Lynx”, apa- 
rato capaz de cumplir diversas mi- 
siones, El contrato abarca la fábri- 
cación dej primer lote de heli- 
cópteros “Lynx” para las fuerzas 
armadas británicas y francesas. El 
pedido de instalaciones de produc- 
ción y materiales a largo plazo se 
efectuó en mayo de 1973, El 
“Lynx” es fruto de la colabora- 
ción entre la Westland, destacada 
firma proyectista británica, y la 
compañía francesa Aerospatiale. 
La cadena de montaje se instalará 
en Yeovil y el aparato empezará a 
fabricarse a pleno riumo a finales 
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del año en curso. 1Un prototipo 
“utilitario” del Ejército estableció 
marcas mundiales de velocidad en 
su clase en junio de 1972, Se está 
proyectando una versión civil de 
dicho helicóptero. El “Ly-x” está 
proyectado para cumplir los re- 
quisitos logísticos de las fuerzas 
armadas británicas y la Armada 
francesa. Está propulsado por dos 
motores BS 360 “Gem” fabricados 
por las compañías Rolls-Royce y 
Turbomeca. 


Kuwait compra “Mirages”. 


Francia proporcionará a Kuwait 


cazabombarderos de construcción 
francesa, tipo Mirage F-1, ha de- 
clarado el primer ministro de De- 
fensa y del Interior, jeque Saad Al 
Abdallah As Sabah. 


El ministro se negó a informar 
sobre el número de aviones fran- 
ceses que recibirá su país. 


Añadió que el Gobierno kuwaití 
estaba estudiando también las ofer- 
tas realizadas en este mismo sen- 
tido para la compra. de cazabom- 
barderos norteamericanos y soviéti- 
cos, Y explicó que también se te- 
nían en cuenta las ofertas para la 
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construcción en Kuwait de un mi- 
sil, sin determinar qué países las 
habían realizado. 

Kuwait piensa adquirir, además, 
barcos de guerra y misiles de gran 
alcance, así como carros de com- 
bate y material de artillería. 


El ministro kuwaití ha añadido 
que una Delegación militar de su 
país visitó Moscú hace unas sema- 
nas para estudiar la posibilidad de 
adquirir armamento soviético, sin 
que, hasta el momento, exista una 
contestación definitiva. 





Dos lanzadores móviles de puentes, como el que aparece en la fotografía y que están 
construidos sobre el chasis de un carro de combate M-60 fueron transportados 
simultáneamente por un avión C-5 de la USAF. 
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Este dibujo muestra el encuentro en el espacio de las naves espaciales Apolo y 


Soyuz, norteamericana y 


acoplamiento de los vebículos, el trasla 


soviética, respectivamente. La hazaña conjunta supone el 
do de los tripulantes y la realización de 


diversos experimentos en órbita terrestre. Se calcula que el primer vuelo tenga lugar 


ESTADOS UNIDOS 


Centros médicos enlazados por 
satélites. 


Dentro de poco tiempo, un cen- 
tro médico aislado en Alaska po- 
drá ponerse en comunicación ins- 
tantánea con un centro quirúrgico 
de Chicago, San Francisco o Nueva 
York, y conseguir unos datos pre- 
cisos para el tratamiento de un 
enfermo. A través de un satélite de 
comunicaciones, todos los centros 
sanitarios del país quedarán enla- 
zados, aportando con ello incalcu- 
lables ventajas al cuerpo médico 
nacional. * 


en 1975. 


El proyecto de establecer esta 
red de comunicaciones biomédicas, 
cuenta con el apoyo de los depar- 
tamentos de Sanidad, Educación y 
Bienestar de los Estados Unidos. 


La red conectará a todo el per- 
sonal médico del país con cual- 
quier biblioteca médica, centro de 
diagnóstico, laboratorio. y centro 
docente, permitiendo asi atender a 
los enfermos con los especialistas 
más próximos, 

Al objeto de que este proyecto 
pueda verse convertido cuanto 
antes en realidad, la Administra- 
ción Nacional de Aeronáutica y 
del Espacio ha firmado un contra- 
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to por valor de 87.000 dólares con 
el Centro Espacial Goddard, que a 
su vez trabaja con el Departamen- 
to de Satélites de Comunicaciones 
Lockheed, que ya ha puesto en el 
aire más de 300 satélites Agena pa- 
ra las Fuerzas Aéreas y la NASA, 


De acuerdo con el director de 
dicho centro, la red de comunica- 
ciones biomédicas hará, como dijo 
el Presidente Nixon, que los servi- 
cios médicos de los Estados 
Unidos puedan llegar por igual a 
las grandes ciudades que las áreas 
rurales más remotas o a los barrios 
más pobres de los grandes centros 
urbanos. 
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Progresan los trabajos de un contrato valorado en 25 millones de libras esterlinas que 
tiene por objeto la construcción de un satélite experimental (CTS) (cuyo modelo 
muestra la fotografía) y preparación de los servicios de apoyo del lanzamiento. El 
contrato fue concedido por la Organización Europea para la Investigación Espactal 
(ESRO) a un consorcio de cinco compañías internacionales que encabeza el Hawker 
Siadley Group de Gran Bretaña. Se espera efectuar el lanzamiento en 1976 como 
parte del programa de comuncicaciones por satélite de la ESRO. La participación 
británica en el contrato representa un 20%. Otros miembros del -CcOmsorcio, 
denominado MESH, con Aeritalia (Italia), Engis Matra (Francia), ERNO (Alemania 


El satélite comercial Westar. 


Un nuevo satélite recientemente 
lanzado, llamado  Westar, cons- 
truído para comunicaciones en los 
Estados Unidos, se espera que 
aumente la utilización comercial 
del espacio exterior. En las foto- 
grafías de esta Sección puede verse 
un dihujo del Westar, con las esta- 
ciones terrestres que recogen sus 
emisiones, 


Federal) y Saab-Scamia (Suecia). 


F. 
XK 


El satélite, puesto en órbita a una 
altura de 35,000 kilómetros desde 
Cabo . Kennedy, el sábado por la 
tarde, 13 de abril, incorpora 
importantes mejoras tecnológicas. 
Son varios los satélites casi idénti- 
cos que se encuentran ya funcionan- 
do. Lo que: distingue a éste ha de 
buscarse en el terreno económico. 
Es el primer satélite de los Estados 
Unidos de naturaleza comercial 
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destinado a las comunicaciones 
interiores de la nación. 

Se trata de una empresa pura- 
mente comercial de una compañía 
particular que sufragó los gastos de 
construirlo y que lo explotará por 
su cuenta, 

La compañía, la Western Union, 
muy conocida por sus servicios te- 
legráficos, piensa emplear el Tel- 
star para la transmisión deu tele- 
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gramas, llamadas telefónicas, datos 
numéricos, facsímiles y programas 
de televisión. 


La compañía espera conseguir 
beneficios con lo pagado por estos 
servicios por quienes los utilicen, 
Si los gastos del Telstar superan 
sus ingresos, la pérdida sería para 
la empresa. 


La única parte del programa en 
que ha intervenido un organismo 
del Gobierno ha sido el lanzamien- 
to, realizado por la Administración 
Nacional de Aeronáutica y del 
Espacio (NASA) 

La Western Union pagó a la 
NASA por el cohete Delta 101 y 
todos los demás gastos del lanza- 
miento. El gobierno actúo sola- 
mente como -transportista, porque 
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los cohetes y las instalaciones ne- 
cesarios no se:pueden encontrar en 
ningún otro lado. 


(El Gobierno de los Estados 
Unidos también concede autoriza- 
ción para el empleo de las frecuen- 
cias de onda que necesita el satéli- 
te y ejerce determinadas funciones 
reguladoras en cuanto al aspecto 
que el satélite tiene de servicio pú- 
blico), 

Una vez que quede ajustado el 
curso en órbita del Westar y que 
se haya probado completamente su 
equipo, el satélite comenzará a 
prestar servicio, probablemente en 
agosto, entre cinco estaciones te- 
rrestres cercanas 2 Nueva York: 
Atlanta, Georgia, Chicago, Tejas y 
Los Angeles. 


Y ASTRONAUTICA 


El Westar tiene forma de 
tambor, un diámetro de 180 cen- 
tímetros y pesa 572 kilos. Podrá 
transmitir simultáneamente 7.200 
conversaciones telefónicas o 12 ca- 
nales de televisión en colores O 
una combinación de menos trans- 
misiones vocales, datos y progra- 
mas de televisión. 

Esta capacidad de comunicar 
aumentará al doble cuando un sa- 
télite idéntico, el Westar 1l, que se 
lanzará en junio, comience a pres- 
tar servicio para la Western Union. 
Otro satélite, el Westar 111, se con- 
servará en reserva para suplir o 
reemplazar al l o al Il en caso ne- 
cesario, 


% New YORK 
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El nuevo satélite de comunicaciones Westar de la Wester Umion Telegrapb Company 

(primer sistema de satélites nacionales de Estados Unidos), es capaz de transmitir 

voces, video y datos a los 50 Estados norteamericanos y a Puerto Rico. El prmer 

satélite de la serie fue lanzado el sábado 13 de abril, desde Cabo Cañaveral, a una 
órbita síncrona de 22.300 millas, 


39,3 
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AVIACION COMERCIAL 


Número 402 - Mayo 1974 





El Atrbus A-300B, acaba de recibir el certificado de aeronavegabilidad y en el mes 
ae mayo comienza sus servicios con Air France, en el trayecto París-Londres. 


ESTADOS UNIDOS 


Medidas contra los:'secuestros. 


Desde que se comenzó el 6 de ene- 
ro de 1971 en los Estados Unidos 
a pasar revista a los pasajeros, a 
examinar su equipaje de mano y a 
situar guardas armados en las puer- 
tas de embarque, no ha habido 
ningún secuestro de aviones norte- 
americanos (y la única tentativa de 
secuestro fracasó). 


En el mismo periodo se han da- 
do 23 tentativas de secuestro en el 
extranjero en 16 países distintos, 
diez de los cuales tuvieron éxito. 
Hoy, gracias a la actuación del 
Organismo Internacional de Avia- 
ción Civil (ICAO), a la del Congre- 
so de los Estados Unidos y a la de 
la Dirección Federal Aérea (FAA), 


parece que se aproxima el fin de la 
piratería aérea en todo el mundo. 


El 22 de marzo, el consejo de 
ICAO aprobó disposiciones de se- 
guridad en nombre de las 129 na- 
ciones que pertenecen al orga- 
nismo en las que se reflejan las re- 
comendaciones hechas, lo que lle- 
vará a pasar revista a los pasajeros 
y a revisar el equipaje de mano, 
además de situar guardas en las zo- 
nas de embarque. 


El 27 de marzo, la FAA se dis- 
puso oficialmente a aprobar una 
enmienda del reglamento de avia- 
ción federal de los Estados Unidos 
que exigirá el cumplimiento por 
parte de las líneas aéreas en los 
Estados Unidos de las medidas de 
seguridad previstas por la ICAQ 


Se espera que el Congreso de los 
Estados Unidos apruebe en fecha 
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próxima una ley que autorice al 
secretario de Transportes, previa 
aprobación del secretario de Esta- 
do, a “denegar o revocar” el per- 
miso de volar en los Estados Uni- 
dos, o a ''imponer- condiciones pa- 
ra ello” a una línea aérea extranje- 
ra que no cumpla —tanto en el. 
extranjero como en los Estados 
Unidos— las disposiciones de segu- 
ridad, a lo menos en grado míni- 
mo, de la ICAO. 


Al hacer hincapié en la preven- 
ción, los Estados Unidos han ve- 
nido compartiendo con otras na- 
ciones los resultados de lo apren- 
dido en cuando a la seguridad de 
las líneas aéreas, 

Tratados como el acordado entre 
los Estados Unidos y Cuba a prin- 
cipios de 1973, que garantiza el 
procesamiento de los secuestra- 
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dores aéreos en este país, y los 
acuerdos multilaterales, como el 
convenio de la ICAO respecto a la 
devolución de aparatos, tripulacio- 
nes y pasajeros secuestrados, han 
ayudado al castigo de los secues- 
tradores después de cometido el 


delito. 
Pero las medidas posteriores al 


secuestro, tales como la posible 
aplicación de sanciones, que pudie- 
ran incluir el boicot de las nacio- 
“nes que no colaboraran en el pro- 
grama de seguridad internacional, 
se cree en los Estados Unidos que 
tienen un valor dudoso. 


GRAN BRETAÑA 


El Concorde en peligro de 
cancelación. 


r 


El advenimiento al poder del 
Gobierno Laborista no parece pre- 
sagiar mada bueno para los dos 
proyectos aeronáuticos más ambi- 
ciosos del Reino Unido que eran el 
“Concorde” y el nuevo Aeropuer- 
to de Londres, según informan 
fuentes oficiales. 


Es cierto que fue el Gobierno 
Laborista el que aprobó el progra- 
ma de Investigación y Desarrollo 
del"Concorde” en el año 1963, pe- 
ro, por entonces, el precio de este 
Programa de Desarrollo se calculó 
en 500 millones de dólares y ya se 
han invertido en él 2,500 millones, 
Cinco veces más de lo estimado. 


La resistencia de los comprado- 
res potenciales de este supersónico 
anglo-francés ha ido en aumento, 
debido muy principalmente al 
precio, que en la actualidad es de 
unos 45 millones de dólares, a pe- 
sar de que con este precio pierden 
dinero las Casas constructoras, El 
otro motivo importante es el eleva- 
do coste operativo del aparato y a 
estos dos inconvenientes hay que 
añadir el del ruido y el de su 
alcance limitado. 


Todos estos factores no han he- 
cho más que agravarse con la crisis 
petrolífera, pero ya antes de élla, 
las Compañías aéreas americanas 
habían retirado todas sus Opciones 
a comprar el“Concorde? 

Según un portavoz británico el 
principal problema con el que se 
enfrentan ahora los británicos es- 
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triba en convencer a Francia de 
que abandone, también, por 
completo el proyecto, reconocien- 
do su fracaso y dando por perdido 
el dinero y el esfuerzo realizado. 
De no conseguirlo, el Gobierno 
británico tendría que pagar una su- 
ma enorme a Francia por la can- 
celación del proyecto. Esto hace 
que la decisión se demore, ya que 
Francia ha de esperar al resultado 
de las elecciones Presidenciales. 


El Secretario de Industria de la 
Gran Bretaña, Mr. Wedgwood 
Benn ha afirmado que las condi- 
ciones ecomómicas del proyecto 
"Concorde! son muchisimo peores 
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de las que él se imaginaba antes de 
que el Gobierno Laborista se hi- 
ciera cargo del poder, : 
- Tampoco parece el Gobierno 
Laborista favorecer el proyecto del 
Tercer Aeropuerto de Londres que 
se construiría:en la costa meridio- 
nal de Essex a 45 millas al este de 
Londres, por un valor de 2.000 
millones de dólares y que serviría 
de alternativo de Heathrow y 
Gatwick, en Maplin. 


El Gobierno conservador confia- 
ba en este nuevo Aeropuerto de 
Maplin para descongestionar el 
tráfico aéreo de Londres en la dé- 
cada de los 80. 





ora 
nn PE 
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Inspección del compresor de presión intermedia del 

primer motor RB-211-524, de 48.000 libras de 

empuje destinado al avión comercial de gran 

capacidad L-1011 “Tristar” que vuelve a estar en 

primer plano tras las dificultades del DC-10 de 
Mc Donnell-Douglas. 
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INTERNACIONAL 


Certificación para el Airbus 
A-300B, 


El avión birreactor de transporte 
de gran capacidad Airbus A-300 B, 
ha recibido recientemente el certi- 
ficado oficial de aeronavegabilidad 
tras haber superado un amplio pro- 
grama de experimentación en 
vuelo y de ensayos de resistencia. 


El avión Airbus ha sido desarro- 
lado mediante un programa de 
colaboración entre los Gobiernos y 
las industrias aeronáuticas de Fran- 


cia, Alemania, Holanda y España. 
El programa se ha realizado cum- 
pliendo todos los plazos previstos 
hace más de cuatro años y la 
entrada en servicio comercial del 
avión, se producirá el próximo mes 
de mayo. 

La empresa española CASA par- 
ticipa en este programa, fabricando 
el estabilizador horizontal comple- 
to, compuertas de tren y puertas 
de pasajeros, Se han realizado ya 
varias entregas de elementos fabri- 
cados en España, para los aviones 
Airbus de serie, desde la factoría 
de CASA en Getafe. 


a ». 
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En la actualidad, se encuentran 
en vuelo cuatro aviones de desarro- 
llo, que han totalizado unas 1.600 
horas de vuelo, habiendo realizado 
numerosos viajes de demostración 
en Europa, Africa y América. El 
primer avión de serie, será entrega- 
do a Air France en este mes, para 
iniciar el servicio comercial en la 
línea París-Londres, el próximo 
mayo. Entre las Compañías que 
han pedido ya el Airbus, se en- 
cuentra la Española Iberia, que 
utilizará la versión A-300 B4, de 
mayor radio de acción, a partir del 
próximo año 1975, 





La República Popular de China ha hecho un pedido valorado en 50 millones de 
libras esterlinas para el suministro de 15 aviones de autonomía media Trident 2E, de 
Hawker Siddeley. Este pedido es el mayor, individualmente considerado, que se baya 
cursado para la adquisición de aviones civiles. La entrega se efectuará antes de 1976. 
Con estos 15, el número total de Tridents adquiridos por China se eleva a 35, que 
representan un valor de 120.000.000 de libras esterlinas. El rápido y ecónomico 
Tndent, con capacidad para 100 pasajeros, ha demostrado ser muy apropiado para 
las necesidades chinas. Este modelo está dotado de tres motores Spey de Rolls- 
Royce, en cola, y de sistema automático de aterrizaje. 
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EL SECUESTRO DE 
AERONAVES 


IV 


6.—La lucha contra esta modalidad delictiva. 


Ante la proliferación de esta forma de- 
lictiva, es natural que dentro de toda po- 
lítica criminal, ocupen lugar destacado 
aquellas medidas que tiendan a suprimir 
tales actos: medidas que pueden agruparse 
en dos grupos: Un primer grupo formado 
por las medidas preventivas y otro segun- 
do grupo formado por las medidas re- 
presivas. 

Ello ha determinado a los tratadistas, a 
las propias compañías aéreas, a los propios 
Estados y muy particularmente a la Aso- 
ciación Internacional de Transporte Aéreo 
(IATA) a solicitar la creación de una serie 
de medidas, tendentes a eliminar o cuando 
menos disminuir los secuestros aéreos. 


A) Medidas preventivas. 


Son muchas y muy variadas las propues- 
tas, pero vamos a limitarnos a señalar las 
más importantes, pero sin entrar en el 


por José M.* Pujadas de la Sota 
Tte. Coronel Auditor del Are. 


fondo de ellas, pues con su sola enumera- 
ción, se aprecia en que consiste cada una 
de ellas. Señalemos pues las más importan- 
tes, estableciendo para su agrupación, se- 
gún tengan:lugar antes del vuelo o durante 
el vuelo: 


a) Previas al vuelo. 


—La obligatoriedad de todo pasajero, 
antes de subir a bordo, de pasar ante pan- 
tallas especiales que permitan detectar 
pistolas o cualquier otro tipo de armas. 

—La obligatoriedad igualmente de que 
todo paquete y objeto que lleve el pasa- 
jero consigo en el momento de subir al 
avión, de ser examinado por servicios es- 
peciales, a: fin de evitar que en ellos 
puedan ocultar armas. 


— Un riguroso control de equipajes, car- 
ga, correo y paquetes postales. 

—La confección de listas de personas 
sospechosas de suversión, con intercambio 
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de dichas listas por medio de la Interpol o 
a través de cualquier otro medio. 


—La notificación a otros gobiernos de 
la emigración de personas Suversivas. 


_—HAumentar la seguridad en los aero- 
puertos a fin de incluir, entre otras me- 
didas, guardas armados en las aeronaves y 
alrededor de las mismas, mientras éstas se 
hallan estacionadas. 


— Aumento de la seguridad en los ser- 
vicios de las aeronaves (Por ejemplo: abas- 
tecedores, limpieza, etc.) 


b) Durante el vuelo. 


— Aislar a la tripulación del resto del pa- 
saje, a cuyo fin las cabinas de pilotos, de- 
ben ser construídas a prueba de balas y 
dotadas con sistemas de seguridad que 
imposibiliten el acceso a ellas de cualquier 
secuestrador, y de forma tal que sólo 
pueda abrirse la puerta de acceso, desde la 
propia cabina y previa consulta en clave 
con personal de la tripulación que preste 
sus servicios entre el pasaje. 


— Equipar a la tripulación con aparatos 
que disparen gases que pongan fuera de 
combate, dardos de drogas, etc., etc. 

— Dotar a la tripulación de armas. 


— Presencia de guardias armados a bor- 
do. 0 


La propia IATA solicitaba de la OACI 
previamente a la Convención sobre inter- 
ferencia ilícita de aeronaves en vuelo, 
aprobada en La Haya, la adopción de me- 
didas tendentes a eliminar los secuestros 
aéreos, y que agrupaba en estos tres gru- 
pos: a) medidas que podrían ser exami- 
nadas por los gobiernos (considerar el de- 
lito como “crimen internacional”, firma y 
ratificación del Convenio de Tokio, eje- 
cución de tratados internacionales de 
extradición, etc., etc.) b) medidas a ser 
tomadas por las autoridades aeroportuarias 
y Cc) medidas tomadas por las líneas 
aéreas. Algunas de estos grupos, las que 
consideramos más importantes, quedan re- 
cogidas en las líneas anteriores. 


Sin embargo dichas medidas no han sur- 
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tido los efectos apetecidos o más bien no 
han sido establecidas. 


A estos efectos, cabe destacar que, Nor- 
teamerica, tal vez por ser el país más 
afectado por los secuestros aéreos, en los 
531 aeropuertos existentes, cuenta con la 
ayuda eficaz de la policía federal o de un 
grupo de fuerzas especiales, mientras ter- 


- mina la formación de este cuerpo especial 
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para dotarlo a todos los aeropuertos. La 
administración americana en breve obli- 
gará a todo pasajero a pasar por pantallas 
especiales que detecten cualquier tipo de 
armas que lleven consigo; al examen de 
todo paquete que lleven consigo, como el 
dotar a las cabinas de mando de los apara- 
tos de sistemas de seguridad. Incluso 
anuncia, con el fin de evitar nuevas cargas 
al Tesoro, el establecimiento de pequeñas 
tasas a abonar por los viajeros, para su- 
fragar los gastos de este nuevo servicio. 


B) Medidas represivas. 


Somos de la opinión, que si bien las me- 
didas preventivas poco contribuyen a eli- 
minar los secuestros aéreos, o cuando 
menos que el número de ellos ha des- 
cendido en porcentaje bajo por aplicación 
de estas medidas, las medidas represivas 
—pero con buena voluntad por parte de 
los Estados— terminarían con los secues- 
tros aéreos en la misma medida que estos 
han proliferado. 


No hay que olvidar, que en un delito 
cualquiera, el delincuente juega con un 
tanto por ciento a su favor, de que el de- 
lito no será descubierto, y caso de serlo, 
de no existir pruebas materiales de que 
haya podido ser el autor del hecho. Extre- 
mos éstos que inducen en un tanto por 
ciento muy elevado a decidir la voluntad 
de los delincuentes a llevar a cabo su 
actuación delictiva. 


Por el contrario, el autor de un delito 
de secuestro aéreo, sabe que su delito no 
puede pasar desapercibido, y que no esca- 
pará a la acción de la justicia, si no cuenta 
con la colaboración de un Estado, que 
proceda a darle asilo, sin acceder a la 
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extradición, o en el peor de los casos para 
él, a castigarlo con penas benignas. Cuan- 
do el secuestrador sepa que tan pronto 
arribe a un país, será extraditado al de 
matrícula de aeronave, donde será juzgado 
severamente, se dejarán de cometer se- 
cuestros aéreos, o cuando menos su núme- 
ro descenderá tanto, que dejará de ser una 
verdadera preocupación para la navegación 
comercial. 


En “Aragón Expres” del día 1.” de no- 
viembre de 1972, leíamos un reportaje fir- 
mado por L.P.C. con los siguientes títulos 
y subtítulos “Los piratas americanos del 
aire, arrepentidos” “Tú te lo has buscado, 
dicen los secuestradores de aviones nor- 
teamericanos, en Cuba. La mayoría de 
ellos están en prisión. Otros se suicidan”. 
Entre otras cosas leemos. ¿Por qué ya no 
se repiten los vuelos a Cuba? No fue por 
la protesta de los pilotos, ni siquiera por 
los acuerdos internacionales contra los 
piratas del aire. Se debe sin duda, a que se 
conoce por los aspirantes secuestradores lo 
que se dice entre los que llegaron a Cuba: 
“Tú te lo has buscado”. 


Seguimos leyendo, Wallach que estuvo 
en Cuba, dice que a los próximos secues- 
tradores americanos que aterricen en la 
Habana, les esperan inyecciones del suero 
de la verdad, inyecciones a media noche 
para aterrorizarles, guardianes que vacían 
cargadores de sus pistolas Eén las celdas 
ocupadas, una prisión en la que veinte 
personas han muerto, asesinatos € Intentos 
de suicidio. Puede que tales noticias ten- 
gan un matíz bastante sensacionalista. 


Hay otro hecho concreto leído en “Ya” 
del día 17 de noviembre de 1972, en el 
que con el título “Secuestro y terroris- 
mo” se lee: La reciente negativa de Fidel 
Castro a dar asilo político a los cuatro 
forajidos que secuestraron un avión de 
línea de Estados Unidos, pudiera QUIZAS 
marcar el comienzo de una política de so- 
lidaridad en esta grave materia. Aunque el 
hecho venga acompañado del decomiso de 
los dos millones de dólares que los piratas 
habían conseguido arrancar de la compa- 
ñía aérea (y que a ésta deberían haber 
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sido devueltos en juego limpio). Hay que 
tener en cuenta el bloqueo de fondos 
cubanos por los Estados Unidos. Ese blo- 
queo le ha servido de pretexto al Jefe del 
Gobierno de la Habana para su. ambiguo 
proceder. 


De ir prosperando tales hechos, y 
adquiriendo los futuros secuestradores 
conciencia de que la llegada a Cuba no 
será un Edén, si no por el contrario que 
sufrirán penas durísimas, no cabe la me- 
nor duda que los secuestros aéreos des- 
cenderán en la misma proporción con que 
han proliferado, y no digamos nada si lle- 
ga a establecerse entre Norteamerica y Cu- 
ba un tratado de extradición para los pira- 
tas aéreos y cuyas conversaciones han co- 
menzado a través de la Embajada Suiza en 
la Habana. 


Pero para el logro de estas medidas a fin 
de que sean eficaces, es necesaria la cola- 
boración internacional. Es necesario que 
todos los Estados, consideren el delito de 
secuestro aéreo, como un delito inter- 
nacional, y que dejando de lado conceptos 
jurisdiccionales, cooperen eficazmente a la 
exterminación de esta nueva figura delic- 
tiva. 


Que los distintos regímenes políticos de 
los Estados, no sirvan de pantalla para 
encubrir a los secuestradores. En cuanto a 
la forma o formas de poderse llevar a ca- 
bo este intento de terminación o cuando 
menos de su reducción al mínimo, lo deja- 
mos para el capítulo siguiente al tratar de 
la búsqueda de una solución al problema. 


7.—En búsqueda de una solución 
al problema. 


Al tratar de hallar una solución o solu- 
ciones al problema de los secuestros 
aéreos, y que tanto preocupa a la huma- 
nidad por su proliferación y la peligro- 
sidad que los mismos representan, hay que 
intentar buscarlas, bien en el ámbito na- 
cional y mejor aún en el ámbito interna- 
cional: 


A) En el ámbito nacional. 
Hasta tanto no exista una represión 
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eficaz contra los secuestros de aeronaves, 
cada Estado, independientemente, debe ir 
plasmando en su legislación penal —y me- 
jor aún en Ley penal especial, dado el di- 
namismo de esta rama penal— la figura 
delictiva del secuestro de aeronaves, de 
una forma paralela (si no uniforme), con 
la figura delictiva que se establece en el 
artículo 1.” del Convenio de La Haya. 


Por otra parte, la sanción a imponer por 
este tipo de delito, debe ser grave, a fin 
de disuadir a todo futuro delincuente de 
la realización de todo acto contrario a la 
seguridad de la navegación aérea. 


España puede presumir de ser la pionera 
(no conocemos legislación anterior), de 
haber plasmado en su ordenamiento jurí- 
dico-penal, concretamente en la Ley Penal 
y Procesal de la Navegación Aérea, de 24 
de diciembre de 1964, la figura del delito 
de secuestro de aeronaves. Esta figura 
viene recogida en el número primero del 
artículo 40, dentro del Capítulo 111.—“De- 
litos contra el derecho de gentes” al san- 
cionar a “Los que con violencia o intimi- 
dación se apoderen de la aeronave en que 
vuelen o faciliten a otros su apodera- 
miento. 


Su penalidad es la de reclusión mayor. 
La cual será agravada con la de reclusión 
mayor a muerte, en los siguientes casos: 


1.—Si el medio violento empleado para 
la aprehensión de la aeronave, la pone en 
peligro de siniestro. 


2.-S1 el delito fuese acompañado de 
homicidio, lesiones graves, violación o 
abusos deshonestos. 

3.— Si se hubiese dejado a alguna per- 
sona sin medios de salvarse. 

Quizas por ser la pionera, o cuando 
menos de las primeras, en sancionar este 
delito, sería conveniente su revisión para 
adaptarla —sino totalmente, cuando menos 
paralelamente— a los requisitos y termino- 
logía empleados en el Convenio de La 
Paya. 
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Pero estas medidas nacionales, de ir 
plasmando en sus respectivos ordenamien- 
tos jurídico-penal, la figura del delito de 
secuestro de aeronaves, incluso con una 
adaptación total a la figura definida en La 
Haya, y más aún, el que todos los países 
vayan ratificando dicho convenio, serán 
pasos agigantados que se irán dando, 
pero mientras no exista una verdadera vo- 
luntad por parte de los Estados para el 
cumplimiento efectivo y muy concreta- 
mente a la concesión de la extradición, sin 
falsas pantallas políticas que en innumera- 
bles ocasiones se quiere dar a estos deli- 
tos, y hasta que no se busquen soluciones 
mejores, será un avanzar en el camino, 
pero este no llegará a felíz término, en 
tanto y cuando los Estados no colaboren 
de una manera decidida y sin trabas en el 
ámbito internacional, pues es precisamente 
en este ámbito donde hay que buscar la 
solución definitiva para acabar con estos 
delitos. 


B) En el ámbito internacional: OACI, 
ONU. 


Precisamente en este terreno, es don- 
de primordialmente hay que intentar bus- 
car la solución al problema. No hay que 
olvidar que el delincuente de secuestro de 
aeronaves, dispone de una gran facilidad 
para trasladarse de un país a otro, y por 
tanto, si todos los países no colaboran de- 
cididamente para el logro de estos fines, 
poco será lo logrado. 


Para el logro de estos fines, es de desta- 
car la ingente labor desarrollada por la 
OACI, plasmada en los Convenios celebra- 
dos bajo su patrocinio, y muy concreta- 
mente por lo referente al secuestro de 
aeronaves (apoderamiento ilícito de aero- 
naves), al celebrado en La Haya en 1970, 
que si bien en principio no fue suscrito 
por España, el Instrumento de Ratifica- 
ción, fue depositado en Washington el día 
30 de octubre de 1972, entrando en con- 
secuencia en vigor para España el día 20 
de noviembre de 1972, de «conformidad 
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con lo establecido en el artículo 13 del 
referido Convenio (1). 


Aunque a través de este trabajo, nos 


hemos venido refiriendo constantemente : 


al mismo, y muy especialmente al tratar 
de su terminología y elementos del delito, 
es preciso que hagamos referencia a extre- 
mos interesantes del mismo, cuales hacen 
referencia a problemas jurisdiccionales y a 
la extradición. 


Igualmente consideramos hacer una pe- 
queña referencia al Convenio de Tokio, 
pues aunque en realidad sólo afecta a las 
infracciones cometidas a bordo de aerona- 
ves, sirve mucho de base para el Convenio 
de La Haya. 


Finalmente tenemos que destacar, que 
por mucha labor que realice la OACI, sl 
no cuenta con medios coercitivos para el 
cumplimiento de las medidas tomadas, 
poco se logrará, y esta función corres- 
ponde a la Organización de las Naciones 
Unidas. 


1) Convenio de Tokio. 


El Convenio de Tokio se aplica a las 
infracciones a la Ley penal, así como a 
todos los actos que pongan en peligro la 
seguridad de la aeronave o de las personas 
o bienes o el mantenimiento del buen 
orden y de la disciplina de a bordo. 


Sin embargo, el Convenio adoptado en 
Tokio no declara que un acto de apode- 
ramiento ilícito y por la fuerza de una 
aeronave o del control de la misma cons- 
tituya un delito. Esto se debe a que du- 
rante la redacción del Convenio se acordó 
expresamente que no se habrían de definir 
los delitos, ni siquiera los que induda- 
blemente se rigen por las leyes nacionales, 
por ejemplo, el homicidio culpable. 


Por lo que se refiere a los delitos come- 


tidos a bordo de una aeronave, las leyes . 


nacionales respectivas de los Estados 
en cuestión continuan siendo aplicables, 
pero el Convenio declara que el Estado de 
matrícula de la aeronave es competente 





(1) B.O. núm. 13 de fecha 15 de enero de 1972. 
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para ejercitar la jurisdicción. Lo mismo 
sucede en el caso de actos que pongan en 
peligro la seguridad, aunque el Convenio 
declara que el Comandante de la aeronave 
puede tomar ciertas medidas para impedir 
que se cometan y tomar medidas coercl- 
tivas contra las personas en cuestión, 
desembarcándola o entregándola a las 
autoridades competentes del Estado de 
aterrizaje. Las facultades y deberes del 
Estado de aterrizaje en tales ocasiones 
aparecen previstas en el Convenio. 


El Convenio declara también que los 
delitos cometidos a bordo de las aeronaves 
de un Estado contratante se considerarán, 
a los fines de la extradición, como sl se 
hubiesen cometido en el territorio de 
dicho Estado; pero se declara expresa- 
mente que “Ninguna disposición de este 
Convenio se interpretará en el sentido de 
crear una obligación de conceder la extra- 
dición”. 

Durante la preparación en el Comité 
Jurídico del proyecto que eventualmente 
se presentó a la Conferencia Diplomática 
de Tokio, existieron propuestas sobre la 
persona que cometió un acto ilegal y por 
la fuerza de apoderamiento de una aerona- 
ve. En resumen, las propuestas consis- 
tieron en que el Estado donde aterrizase 
tal persona debería, después de ponerla 
bajo custodia, hacer arreglos para su extra- 
dición de acuerdo con la Ley aplicable al 
Estado de matrícula de la aeronave o al 
Estado en cuyo territorio ocurriese el 
acto, o si no, enjuiciar por sí mismo a 
dicha persona de acuerdo con sus propias 
leyes. Sin embargo, estas propuestas se 
consideraron que eran imcompatibles con 
el plan general de no ocuparse de deter- 
minados delitos o de cuestiones rela- 
cionadas con la prioridad de jurisdicción, 
y también teniendo en cuenta la natura- 
leza política que pudiese tener el acto en 
determinados casos. 

2) Convenio de La Haya. 


2.1) Reconocimiento de una ju 
risdicción extraterritorial. 


El principio de la territorialidad de las 
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leyes penales, sufre una excepción esta- 
blecida en favor de la navegación aérea, al 
reconocerse una jurisdicción extraterrito- 
rial, 


Ya existia un precedente a este recono- 
cimiento en el artículo 3.” del Convenio 
de Tokio como acabamos de ver. Bien es 
verdad, que dicho Convenio sólo afecta a 
las infracciones cometidas a bordo de las 
aeronaves, pero ya se disentía del criterio 
tradicional de la territorialidad de las leyes 
penales, al establecerse que “El Estado de 
matrícula de la aeronave será competente 
para conocer de las infracciones y actos 
cometidos a bordo “y que” Cada Estado 
contratante deberá tomar las medidas ne- 
cesarias a fin de establecer su jurisdicción 
como Estado de matrícula sobre las 
infracciones cometidas a bordo de las 
aeronaves matriculadas en tal Estado”. 


En el Convenio de La Haya, se reconoce 
Igualmente la jurisdicción extraterritorial 
al establecer en su artículo 4.” como 
Estados interesados en ejercer la ju- 
risdicción, los siguientes: 

a) El del Estado de matrícula de la 
aeronave, si el delito se comete a bordo 
de una de sus aeronaves. | 


b) El del Estado en cuyo territorio 
aterrice la aeronave, si el presunto delin- 
cuente se halla todavía a bordo. 


c) El del Estado en que el arrendatario 
tenga su oficina principal, y caso de no 
tener tal oficina, el de su residencia 
permanente, si el delito se comete a bordo 
de una aeronave dada en arrendamiento 
sin tripulación. 

d) El del Estado en cuyo territorio se 
halle el presunto responsable si dicho Es- 
tado no concede la extradición. 


2.2) Conflicto de jurisdicciones. 


Según el Convenio, acabamos de ver que 
los países que tienen jurisdicción concu- 
rrente sobre el delito, pueden reducirse a 
los dos siguientes: 


a) El Estado de matrícula. 
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b) El Estado en que la aeronave ate- 
rrice con el presunto delincuente todavía 
a bordo. 


Hay muchas posibilidades por tanto de 
que se originen disputas acerca de la 
Jurisdicción a aplicar, por ejemplo, cuando 
el delincuente sea súbdito del Estado en 
que aterrice la aeronave y el delito sea 
cometido en una aeronave matrícula de 
otro Estado, o cuando la sanción por el 
delito en tal Estado en que la aeronave 
aterrice sea menos severa que en el Estado 
de matrícula de la misma. 


Incluso este problema de conflicto de 
Jurisdicciones,puede complicarse en aquellos 
casos en que la aeronave secuestrada haya 
hecho escalas en diversos Estados antes de 
aterrizar en el territorio en el cual el pre- 
sunto delincuente abandona la aeronave, 
ya que todos estos Estados, conforme al 
Convenio podrían solicitar el ejercicio de 
su jurisdicción. Ello determinó, que algún 
delegado en los debates previos al Con- 
venio, se mostrase partidario de modificar 
la redacción propuesta en el sentido de 
que figurase en lugar de “con el presunto 
delincuente todavía a bordo”, por la fór- 
mula de “allí es arrestado el presunto de- 
lincuente”. Sin embargo la moción no 
prosperó y quedó redactada en su primi- 
tiva forma. 


Con independencia de este inciso de po- 


der estar interesados en ejercer la juris- 


dicción más de dos Estados, lo verda- 
deramente importante es poder determi- 
nar, st en el Convenio se resuelve el pro- 
blema de conflicto de jurisdicciones. Y 
desgraciadamente tenemos que decir que 
no. 


S1 el Convenio intentase resolver el pro- 
blema consistente en cuál de los Es- 
tados interesados en ejercer la jurisdicción, 
debía ejercerla, ello implicaría la deter- 
minación de un orden de prioridad de las 
competencias. Pese a que tuvo gran apoyo 
la opinión de que el Estado de aterrizaje 
sería la jurisdicción más práctica, venta- 
josa y efectiva, teniendo en cuenta el 
hecho de que dispondría del presunto 
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delincuente y los testigos, se consideró 
que no debía preverse tal cosa en el Con- 
venio, y en consecuencia no se establece 
un orden de prioridad de competencias, 
sino que se limita a señalar los Estados 
que pueden y deben estar interesados en 
ejercer su jurisdicción. 


Idéntico criterio se refleja en el artícu- 
lo 7.2 del Convenio que se limita a de- 
terminar que el Estado contratante en cu- 
yo territorio sea hallado el presunto de- 
lincuente, si no procede a la extradición 
del mismo, someterá el caso a sus autorl- 
dades competentes a efectos de enjuicia- 
miento, sin excepción alguna y con 
independencia de que el delito haya sido 
cometido o no en su territorio. 


Con ello, no se da una preferencia ju- 
risdiccional al Estado en cuyo territorio 
sea hallado el presunto delincuente, lo que 
se reconoce es el darle una facultad dis- 
crecional de proceder o no a su enjuicia- 
miento, bien accediendo a la extradición 
en favor del Estado de matrícula, bien 
enjuiciando los hechos por sus propios 
Organos jurisdiccionales. 

En suma, que en el Convenio no se re- 
suelve de una manera taxativa el conflicto 
jurisdiccional, ya que en definitiva lo que 
le interesa es que el delito no quede 
impune, siéndole indiferente corra a su 
cargo su enjuiciamiento en favor del Esta- 
do de matrícula de la aeronave o del Esta- 
do en cuyo territorio aterrice. 


En consecuencia, habrá que recurrir a 
los tratados de extradición de los Estados 
contratantes del Convenio para resolver el 
conflicto, pero únicamente en vía bilateral 
y no con carácter general. 


2.3) Extradición. 


El verdadero escollo —hasta ahora insu- 
perado— que se ha presentado para elimi- 
nar el secuestro y demás delitos de pira- 
tería aérea en general, ha sido el de la 
extradición. . 


Antes de examinar como quedó desarro- 
liado el problema de la extradición en el 
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Convenio, es conveniente ir examinando 
como fue gestandose a través de todos los 
elementos que intervinieron en el mismo. 
Empezando por el Subcomité jurídico y a 
través de sus reuniones, se observa como 
acuerdan por unanimidad que la captura 
ilícita de aeronaves debe considerarse co- 
mo un delito que entraña extradición. Es- 
te acuerdo queda plasmado en la primera 
parte del artículo 8.” del Anteproyecto, al 
estipularse que el delito será considerado 
como delito extraditable en todo tratado 
de extradición celebrado o a celebrar 
entre Estados contratantes. En su segundo 
número se establece que los Estados con- 
tratantes que no subordinen la extradición 
a la existencia de un tratado o a la con- 
dición de reciprocidad, deberán reconocer 
el delito como caso de extradición entre 
ellos. Deducese de ello, que ya no es de- 
lito extraditable per se, si no con caracte- 
res especiales, y ello como consecuencia 


de no querer obligar a ningún Estado a 
proceder a la extradición de las personas 
si ello no está de acuerdo con su propia 
legislación. Obligar a la extradición per se, 
equivalía a declarar en el Convenio, que 
todo acto de secuestro aéreo, es un delito 
no político, y este extremo acarreó las 
discrepancias entre los miembros del 
Subcomité, pues una mayoría estimó, que 
no se podía estimar por principio que un 
caso de secuestro aéreo no pudiese nunca 
ser un acto de carácter político. Además, 
era tradicional para ciertos países el res- 
peto al derecho de asilo, y tal derecho 
sería apropiado en ciertos casos de se- 
cuestro. Igualmente se tuvo en conside- 
ración que —en ciertos países— sería ne- 
cesario cambiar la propia constitución, 
mientras que en otros las leyes básicas 
nacionales tendrían que ser modificadas, si 
el Convenio incluyese una obligación 
internacional e ¡i¡ncondicional de 
extraditar. 


La conclusión general a que se llegó, fue 
que el Convenio debería prever que el 
secuestro constituía un delito extraditable, 
pero que la obligación de extraditar, es- 
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taba sujeta a excepciones. A título de 


ejemplo, podía ser cuando se tratase de 


un nacional o bien cuando el acto fuese 
substancialmente una forma de escapar a 
una persecución política y un medio de 
obtener asilo. 


Finalmente, en el número 3.” de dicho 
artículo, se estipula que a los fines de la 
extradición, se considerará que el delito 
ha sido cometido, no sólamente en el lu- 
gar en que ocurrió, sino también en el 
territorio del Estado donde haya aterriza- 
do la aeronave y el presunto delincuente 
la haya abandonado. Es decir, aquellos 
Estados que de conformidad con el artícu- 
lo 4.” del mencionado anteproyecto, pue- 
den ejercer jurisdición. 

El artículo 8." del proyecto del Comité 
Jurídico viene expresado casi en idénticos 
términos, modificado algo en cuanto a su 
redacción, pero no en cuanto a su conte- 
nido jurídico. 

En el texto definitivo del Convenio y en 
su artículo 8.” se añade un nuevo número, 
concretamente el segundo. Su número pri- 
mero es idéntico al número primero del 
proyecto (sólo se añaden las palabras 
“entre sí” al hablar de los Estados que 
celebren tratados de extradición en el fu- 
turo). El número segundo del proyecto 
pasa a formar el número tercero del Con- 
venio, con idéntico contenido, aunque con 
ligerísima variación en su redacción. 


El número tercero del proyecto, consti- 
tuye el número cuarto del Convenio, y en 
lugar de citar los países que pueden ejer- 
cer jurisdicción como ocurría en aquél, 
aplica la fórmula de remitirse al artícu- 
lo 4. número 1." del mismo, como los 
países que pueden ejercer jurisdicción, y 
es que en el Convenio este número es 
mayor. 

Ya decimos que establece un nuevo nú- 
mero, el segundo, para hacer referencia a 
aquellos casos en que si los Estados que 
subordinan la extradición a la existencia 
de un tratado, reciben una solicitud de 
extradición, pueden discrecionalmente 
considerar el presente Convenio como la 
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base jurídica para la extradición. La extra- 
dición por otra parte, estará sujeta a las 
demás condiciones exigidas por el derecho 
del Estado requerido. En definitiva, que 
siempre quedan facultados los Estados 
para proceder o no a la extradición. 


Entendida así la extradición. Si por ra- 
zones normalmente políticas —los se- 
cuestradores pueden escapar a la extra- 
dición. ¿Cabe preguntarse, cuál será el ver- 
dadero alcance de este Convenio? 


Entendemos que el Convenio si quería 
ser eficaz, debería haber establecido una 
base independiente de extradición, de for- 
ma que la extradición no se encontrase 
restringida a los casos en que ya existiese 
un tratado de extradición en vigor, o por 
establecer, pero con las limitaciones esta- 
blecidas de quedar facultada a su legisla- 
ción nacional. 


El Convenio debería haber contenido 
una disposición expresa en el sentido de 
que el “secuestro” no debería ser conside- 
rado como delito político a los fines de la 
extradición. 


No siendo así, la obligación de extra- 
ditar, pudiera ser en la práctica ilusoria. 
Porque otorgar asilo a un secuestrador, 
constituye un acto de agresión en contra 
del Estado con jurisdicción sobre aerona- 
ves secuestradas. Mientras no se reconozca 
con valentia esa verdad, mientras no se 
exija a los gobiernos transgresores, abste- 
nerse de otorgar asilo a los secuestradores 
de aviones, la piratería aérea en general, 
continuará alterando la seguridad de todos 
los viajes aéreos, y la integridad de la 
estructura de orden de la que dependa la 
comunidad internacional. 


3) Otros convenios. 


Con posterioridad al Convenio de La 
Haya de 1970, que constituye el quinto 
de los Convenios celebrados bajo el pa- 
trocinio de la OACI, es de destacar, que 
su labor no queda detenida ahí, si no que 
sigue su trabajo para la represión de los 
actos de terrorismo y piratería aérea en 
general, debiéndose hacer mención espe- 
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cial al Convenio para la represión de actos 
ilícitos contra la seguridad de la Aviación 
Civil de 23 de septiembre de 1971 fir- 
mado en Montreal. 


C) Otra factible solución. , 


Acabamos de ver, como el Convenio de 
La Haya no es una solución total al pro- 
blema —sin género de dudas— al no haber- 
se atrevido a consignar en su articulado, 
un precepto estableciéndo un orden pre- 
ferencial de jurisdicciones entre los dis- 
tintos Estados llamados a ejercerla, ni a 
considerar al delito extraditable per se, 
muy probablemente ante el temor de que 
no fuese suscrito por suficiente número de 
Estados. 


En este sentido, es muy probable que el 
acuerdo internacional más eficaz para eli- 
minar el secuestro de aeronaves, con- 
sistiese en prever la devolución -del se- 
cuestrador al Estado de matrícula de la 
aeronave. 

Hay quien, como Jimenez Asenjo (2) es- 
tima que para evitar el delito de secuestro 
de aeronaves, la primera medida que de- 
ben tomar los Estados, todos los Estados, 
es declararle fuera de los beneficios de la 
extradición y proclamarle delito de “Lesa 
humanidad” —un delito contra el Derecho 
de Gentes, como el genocidio o la pira- 





(2) “Los secuestros aéreos”. Revista de Derecho 
Judicial, núm. 47, julio-septiembre 71, pág. 65. 
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tería— y entregar directamente al cul- 
pable, sin excusa ni pretexto, al Estado 
que los reclame, a falta de una ju- 
risdicción internacional. 


Esta jurisdicción internacional, es muy 
probable que constituyese una buena me- 
dida para tratar de eliminar los delitos de 
secuestro de aeronaves; en este sentido, 
existe una tendencia actual a la creación 
de un Tribunal Internacional en el seno de 
las Naciones Unidas, para conocer de este 
tipo de delitos. Tribunal por otra parte 
con el suficiente poder judicial y ejecutivo 
para poder exigir el cumplimiento de sus 
fallos por encima de las soberanías na- 
cionales. 


A primera vista con más visos de reali- 
dad, y que las dificultades que surgieron 
en el Convenio de La Haya, al no quererse 
ceder nada de sus jurisdicciones en favor 
de otros Estados, no transigir con la 
extradición, basadas casi siempre en ideo- 
logías políticas, encubiertas en el derecho 
de asilo, no surjan al ceder la competencia 
ante un Tribunal Internacional, porque sin 
la complicidad agresiva de los gobiernos 
asilantes, no se puede perpetrar fácilmente 
el delito de secuestro de aeronaves. Por- 
que lo que alienta a los secuestradores a 
cometer el delito, es la seguridad de que- 
dar impune el mismo, y aún en muchos 
casos, la de recibir trato de héroes de la 
violencia, en vez de delincuentes de lesa 
humanidad. 
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MILITAR. 


V 


(Publicado por “The International Institute for Strategic Studies) 


” 


AMERICA LATINA 
- Tratados y acuerdos continentales. 


En marzo y abril de 1945 fue firmada 
el acta de Chapultepec por Argentina, Bo- 
livia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, 
Cuba, República Dominicana, Ecuador, 
Guatemala, Haití, Honduras, Méjico, Ni- 
caragua, Panamá, Paraguay, Perú, EE.UU., 
Uruguay y Venezuela. Este acta proclama 
que cualquier ataque a un país miembro 
será considerado como un ataque a todos 
y prevé la utilización colectiva de las fuer- 
zas armadas para evitar o rechazar tal 
agresión. 

En septiembre de 1947 todos los países 
del acta de Chapultepec excepto Ecuador 
y Nicaragua, firmaron el Tratado Inter- 
americano de Ayuda Mútua, conocido 
también como el Tratado de Río (Cuba se 
retiró en marzo de 1960). Este tratado 
obliga a los signatarios al arreglo pacífico 
de las disputas entre ellos mismos, y prevé 
la autodefensa colectiva, si cualquier es- 
tado miembro fuese objeto de un ataque 
del exterior. ¡de 

La Carta de la Organización de los Es- 
tados Americanos (OAS) establecida en 
1948, abarca las declaraciones que se ba- 
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san en el Tratado de Río. Los”países 
miembros (1) —los firmantes del Acta de 
Chapultepec más Barbados, El Salvador, 
Jamaica, Trinidad y Tobago— están obliga- 
dos a un arreglo pacífico de disputas in- 
teriores, y a la acción colectiva, en caso 
de un ataque exterior sobre uno o más 
países firmantes. 


EE.UU. son también parte de los dos 
tratados multilaterales de defensa: el Acta 
de la Habana, 1940, firmado por los re- 
presentantes de las entonces todas, 21 re- 
públicas americanas, que prevé que las 
naciones americanas sean depositarias co- 
lectivas de las colonias y posesiones euro- 
peas en América, si se hiciese cualquier 
intento de transferencia de la Soberanía de 
estas colonias de una potencia no ame- 
ricana a otra y la Convención de la Ha- 
bana, que se corresponde con el Acta de 
la Habana, firmada en 1940 por los mis- 
mos estados, con la excepción de Bolivia, 
Chile, Cuba y Uruguay. 


(1) Legalmente Cuba es miembro de la O.A.S. pero : 
ha sido expulsada por decisión de los ministros de Asun- 
tos Exteriores de la O.A.S., desde enero de 1962. Barba- 
dos y Trinidad y Tobago firmaron la carta en 1967... 
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Se firmó un Tratado de Prohibición de 
Armas Nucleares en Hispanoamérica (el 
tratado de Thatelo), en febrero de 1967 
por 22 países hispanoamericanos; 20 
países han ratificado o entrado en él. Una 
Oficina se ha constituído por las partes 
signatarias para asegurar el cumplimiento 
del tratado. 


Otros Acuerdos. 


En julio de 1965, El Salvador, Guate- 
mala, Honduras y Nicaragua, acordaron 
formar un bloque militar para la coordi- 
nación de toda la resistencia contra una 
posible agresión comunista. 


EE.UU. tiene acuerdos bilaterales de 
ayuda militar con Argentina, Bolivia, Bra- 
sil, Chile, Colombia, República Domini- 
cana, El Salvador, Guatemala, Honduras, 
Méjico, Nicaragua, Panamá, Paraguay, 
Perú, Uruguay y Venezuela. Igualmente 
tienen un acuerdo bilateral con Cuba so- 
bre jurisdicción y control de la Bahía de 
Guantánamo (1). 

URSS no tiene acuerdos defensivos con 
ninguno de los estados de esta Zona, sin 
embargo en los. últimos años ha abastecido 
a Cuba de equipo militar. 

Inglaterra asegura la defensa de la Hon- 
dura Inglesa; Francia la de la francesa y 


Holanda la de Suriman (Guayana Holan- 
desa). 


ARGENTINA 
Generalidades. 


Población: 24.300.000. 

Servicio Militar: Tierra y Aire, 1 año; Mar 14 
meses. | 

PNB estimado para 1971: 46.800 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 135.000. 

Presupuesto de defensa para 1973: 4.434 mi- 
llones de pesos (889 millones de dólares). 





(1) Este acuerdo se firmó en 1934. En 1960, 
EE.UU. declararon que podía modificarse O derogarse 
únicamente por acuerdo entre las partes y qué no tenían 
intención de acordar su modificación o derogación. 
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5 pesos = 1 dólar americano el 1 de julio de 
1972. 

4 99 pesos = 1 dólar americano el 1 de julio de 
1973. 


Tierra. 


Total: 85.000 hombres. 


2 brigadas acorazadas. 
1 brigada de caballería a caballo. 
2 brigadas de infantería mecanizadas. 
1 brigada de infanteria. 
3 brigadas de montaña. 
1 brigada aerotransportada. 
10 regimientos de artillería. 
5 regimientos de artillería antiaérea. 


Carros medios: 120 M4 Sherman. Carros li- 
geros: 120 AMX-13. Transportes acorazados de 
personal: M-113. Cañones: 105 y 155. Obuses 
hipomóviles de 105 mm. Obuses: 24 MKF3, fran- 
ceses y de 155 mm. autopropulsados. Cañones sin 
retroceso. Armas contracarro dirigidas “Cobra”. 
Misiles superficie-aire “Tigercat”. Helicópteros: 7 
“Bell”? UH-7H y 7 FH 1.100. Aviones: 3 DHC-6 
“Twin Otter”. 


Reservas. 


Reservas entrenadas del ejército de tierra: unos 
250.000, de los que 200.000 son de la Guardia 
Nacional y 50.000 Guardias Territoriales. 


Mar. 


Total: 33.000 hombres (incluyendo la aviación 
naval e Infantería de Marina). 
1 portaviones. 
4 submarinos (hay 2 más en construcción). 
3 cruceros. 
10 destructores (2 más en construcción). 
2 patrulleros. 
6 dragaminas costeros. 
2 torpederos. 
2 patrulleros rápidos. 
1 buque de desembarco. 
4 buques de desembarco (LST). 


Aviación Naval. 
Total: 3.000 hombres; 35 aviones de combate. 


Aviones de cazabombardeo: 5 A40Q 
“Skyhawk”. 
Aviones de entrenamiento armados: 
7 MB-326 GB. 
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Aviones de reconocimiento marítimo: 7 S-2A 
“Tracker”, 6 P-2V5 “Neptune”. 

Aviones de búsqueda y salvamento: 3 HU-16B 
“Albatros”. 

Aviones de transporte: 7 C-47 y C-54. 

Aviones de entrenamiento: 32 T-28 “Fennec”. 

Aviones empleo múltiple: algunos Beech B-80 
(“Queen Air”), C-45, HS 125, PC-6 y DH-6 (es- 
tán encargados 2 “Westland Lynx”). 

Helicópteros guerra antisubmarina: 6 
“Alouette” II y 4 SH-3 “Sea King”. 


Infantería de Marina. 


Total: 4.800 hombres. 


4 batallones de Infantería de Marina. 

] grupo de artillería de campaña (con obuses 
de 105 mm). 

1 grupo de artillería antiaérea. 

Transportes acorazados de personal: 20 LUT-P7 
y 15 LARCS. Obuses de 105 mm. Cañones sin 
retroceso. Armas dirigidas contracarro “Bantam”. 
Cañones antiaéreos de 30 mm. 

Misiles superficie-aire “Tigercat”. 


Átre. 


Total: 17.000 hombres: 91 aviones de comba- 
te. 


Aviones de bombardeo: 10 B-62 y 2 T.MK64 
“Camberra”. 

Aviones de cazabombardeo: 47 A4P 
hawk”. 


Aviones de caza: 12 “Mirage” III E/B. 


Aviones de caza: 20 F-86F “Sabre”. 

Aviones de entrenamiento: 40 MS-760, 
60 T-34. | 

Aviones de transporte medios: $5 C-130E, 5 
DHC-6 “Twin Otter”, 11 F-27 MK-400/600, 10 
C47,6 C45 y 4 DC-6. 

Aviones de transporte ligero: 20 Dove, 16 
Dinfia “Guaraní” II y 14 “Aero Commander”, 
“Bearer” y “Huanguero”. 

Aviones ligeros de enlace: 45. 

Helicópteros: 4 “Bell” UH-1D, 6 UH-1H; 14 
Hughes 500 M, 6 UH-19 y 4 “Bell” 47. 

(Se han encargado 50 1A-58 “Pucará” aviones 
contrasubversión). 


“Sky- 


Fuerzas Paramilitares. 


Total: 19.000 hombres. 
Gendarmería: 11.000 con 10 helicópteros bajo 
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el mando del ejército de tierra, utilizada prin- 
cipalmente en misiones de frontera. 


Prefectura Marítima Nacional: 8.000, 1 fragata, 
8 helicópteros, y S “Skyvan”, realiza cometidos 
de vigilancia de costas y está subordinada a la 
marina. 

BOLIVIA 
Generalidades. 


Población: 5.340.000. 

Servicio Militar: Selectivo de 12 meses. 

PNB estimado para 1972: 1.320 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 21.800. 

Presupuesto de defensa para 1972: 307 mi- 
llones de pesos (25,8 millones de dólares). 

11,88 pesos = 1 dólar americano el 1 de julio 
de 1972. 


Tierra. 


Total: 20.000 hombres. 


12 regimientos de infantería. 
1 regimiento motorizado. 
3 batallones de comandos. 
1 regimiento de paracaidistas. 
3 regimientos de artillería. 
5 batallones de zapadores. 
Transportes acorazados de personal: VM-706 y 
M-113. Morteros ligeros y artillería. 


Mar. 
Algunas embarcaciones de vigilancia lacustres. 


Aire. 
Total: 1.800 hombres; 29 aviones de combate. 
| escuadrón de caza: 10 F-51D “Mustang”. 
l escuadrón de antisubversión con 13 AT-6D. 
Aviones de entrenamiento, armados: 6 T-28A. 
Aviones de transporte: 13 C-47, 1 C-54 y 6 
CV-440. 
Aviones de enlace: 6 “Cessna” 172, 7 PT-19, 8 
“Fokker” T-21 y 7 “Cessna” 185. 
Aviones de entrenamiento: 13 T-33A. 
Helicópteros: unos 12 “Hughes” SO0M y “Hi- 
ller” OH-23C/D. 


Fuerzas Paramilitares. 


Unos 5.000 hombres de policía armada y guar- 


BRASIL 
Generalidades. 


. dias de fronteras. 


Población: 100.760.000. 
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Servicio Militar: 1 año. 

PNB estimado para 1972: 50.400 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 208.000. 

Presupuesto de defensa para 1972: 6.517 millo- 
nes de cruceiros (1.105 millones de dólares). 

5,9 cruceiros = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 

6.05 cruceiros = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 


Tierra. 


Total: 130.000 hombres. 

1 división acorazada (1). 

4 divisiones mecanizadas (1). 

7 divisiones de infantería (1). 

1 división aerotransportada. 

Carros medios: 150 M4 “Sherman” y 40 M-47 
“Patton”. Carros ligeros M-3 “Stuart” y 100 
M41 “Walker Bulldog”. Vehículos acorazados de 
reconocimiento. Transportes acorazados de per- 
sonal: 120 “Veteli Al Cutia”. Transportes acora- 
zados de personal: 40 M-113 y M-59. Obuses 
autopropulsados: M-7 de 105 mm. | 

Misiles superficie-aire “Hawk” (se han encarga- 
do 4 misiles superficie-aire “Roland”). 


Mar. 


Total: 43.000 hombres (incluyendo la Fuerza 
Aérea Naval, infantería de marina y Cuerpo 
Auxiliar). 

1 portaviones de guerra antisubmarina. 

4 submarinos (3 más están encargados). 

2 cruceros. 

12 - destructores (1 con misiles superficie-aire 

“Seacat”). 

5 destructores de escolta. 

10 corbetas (buque de salvamento) 

4 dragaminas costeros. 

6 cañoneras de vigilancia costera. 

2 embarcaciones patrulleras fluviales (se han 
encargado 3 más). 

2 LST. 

(Se han encargado 6 fragatas; 2 con misiles 
superficie-superficie “Exocet”, 4 antisubmarinas 
“Ikara””. 


Fuerza Aeronaval. 

Helicópteros: 3 SH-3D, 4 SH-1-5-58 (Sikorsky 
S-58), 3 UH-2 “Westland Wasp” 4 UHA4 (Hiller 
FH-1.100), $5 UH-S5 (Westland Whirlwind), 10 





(1) Algunas de estas divisiones se están reorgani- 


zando en brigadas independientes. 


409 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


-1H-2A (Hughes 200) y 11H-2B (Hughes 300). 
Aire. 


Total: 35.000 hombres; 216 aviones de comba- 
te. 

1 escuadrón de bombardeo ligero: 15 B-26K 
“Invader”. 

1 escuadrón de interceptación con 16 Mira- 
ge-11I ERB. 

Aviones de cazabombardeo: 15 A-4F “Sky- 
hawk” (16 “Mirage 111 EBR” están encargados). 

6 escuadrones de aviones antisubversivos, con: 
90 AT-6G, 40 AT-37C (se han encargado 112 
AF-26 “Xarante”) (actúan conjuntamente con el 
ejército de tierra). | 

Aviones de reconocimiento” marítimo: 13 
“Tracker”, 12 “Neptune”, 13 “Albatros” y 8 
PBY-S “Catalina” y 9 RC-130E “Hercules”. 

Aviones de observación y enlace: 40 O-1 “Bird 
Dog”, L-6 “Paulistinha” y L-42 “Regente” 
(actúan conjuntamente con el ejército de tierra). 

Aviones de transporte: unos 180, incluyendo 
56.47 y C45, DC-6B, 4 C-118, 5 HS-125, 10 
C-130, y 12 C-119F, 6 HS-748, 2 BAC-111, 24 
DHC-S y $5 “Pilatus Porters” y “Mitchell” (están 
encargados 12 “Fokker” F-27/F-28, los C45 y 
C47 se están reemplazando por 80 C-95 “Ban- 
deirante”). 

Aviones de entrenamiento: 70 T-23 “Uirapu- 
ru”, 150 T-25 “Universal”, 63 “Cessna” T-37C, 7 
“Magister” y “Fokker” S-11/12. 

Helicópteros: 43 H-13J, 16 UH-1D y 6 
OH4A/SA (se han encargado 48 F-SE, 30 “Ga- 
zelle” y 22 UH-1H). 


Fuerzas Paramilitares 


Hay varias fuerzas de seguridad pública que 
totalizan unos 150.000 hombres. Hay además 
milicias estatales. 


CHILE 
Generalidades. 


Población: 9.200.000. 

Servicio Militar: 1 año. 

PNB estimado para 1972: 7.070 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 60.000. 

Presupuesto de defensa para 1973: 8.000 mi- 
llones de escudos (174 millones de dólares). 

28 escudos = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 
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46 escudos = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 
Tierra. 


Total: 32.000 hombres. 
6 divisiones: 


6 regimientos de caballería (2 acorazados, 2 a 
caballo). 
16 regimientos de infantería (10 motorizados). 
3 regimientos de artillería. 
Algunos destacamentos antiaéreos y de apoyo. 
Carros medios: 76 M-4 “Sherman”.' Carros li- 
geros: M-3 “Stuart”. Transportes acorazados de 
personal: algunos. Obuses hipomóviles: de 
105 mm. Modelo 56. Artillería antiaérea. 


Reserva. 
Total: 200.000 hombres. 
Mar, 


Total: 18.000 hombres. 


2 submarinos. 

3 cruceros. 

4 destructores. 

3 destructores escolta. 

4 lanchas torpederas. 

1 patrullero. 

3 buques de desembarco. 

(Están encargados 2 submarinos de la clase 
“Oberon” y 2 fragatas de la clase “Leander” con 
misiles superficie-aire “Seacat”). 

1 HU-16C “Albatros”. 

Aviones de transporte: C-45 y C-47. 

Helicópteros: 4 “Jet Rangers”. 


Alre. 

Total: 10.000 hombres. 

l escuadrón de bombardeo ligero con: 12 B-26 
““Invader”. 

2 escuadrones de caza: 18 “Hunter” F-71 y 11 
F-80C. 

Aviones de entrenamiento armados: 45 T-34, 
10 T-37B, 8 T-33A y 5 “Vampire”. 

Aviones de transporte: unos 90, incluyendo 20 
CAS, 25 C47, 9 “Beechcraft” 99H, 8 DHC-6 
“Twin Otter” y 4C-118, 4DC-6 y 2 C-130E 
“Hercules”. 

Aviones de enlace: 5 “Twin Bonanza”, 10 
“Cessna” 180, 4 “Cessna” 0-1 y 20 T-6. 

Helicópteros: 30, incluyendo 7“Bell”) OH-13H, 
2 “Sikorsky” UH-19, 16 “Hiller” OH-23G y 2 
“Bell” UH-1D. 
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Fuerzas Paramilitares. 


Fuerzas de seguridad pública: 25.000 hombres. 


COLOMBIA 
Generalidades. 


Población: 22.300.000. 

Servicio Militar: 1 año. 

PNB estimado para 1972: 7.590 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 63.200. 

Gastos de defensa para 1973: 2.035 millones 
de pesos (92 millones de dólares). 

22 pesos = 1 dólar. 


xs 


Tierra. 


Total: $50.000 hombres (en caso de movi- 
lización total, puede alcanzarse la cifra de 
300.000). | 


8 brigadas de infantería. 

1 batallón de antiguerrilla de la Guardia Pre- 
sidencial. 

Unidades de infantería motorizada, Artillería e 
Ingenieros. 

Carrós ligeros M-3 “Stuart”. Vehículos acora- 
zados M-8. Obuses de 105 mm. Morteras. 


Reserva. 
Total: 250.000 hombres. 
Mar. 


Total: 7.200 hombres. 


2 submarinos. 

5 destructores. 

4 destructores/transportes. 

8 patrulleros costeros. 

5 cañoneras fluviales. 
14 lanchas patrulleras (de menos de 100 Tns). 


Alre. 


Total: 6.000 hombres; 18 aviones de combate. 

Aviones de caza: 14 “Mirage V”, 4 “Mira- 
ge” IM-R/D (se han encargado F-S). 

Aviones de transporte, unos 50: 2 C-130, C-54, 
C47, DHC-3 “Otter”, “Aero8 Commander” y 
DHC-2 “Beaver”, 1 “Fokker” F-28 y 4 HS-748. 

Aviones de entrenamiento, unos 50: 10 A-37, 
30 T41D y algunos AT-33 y “Beech” T-34. 

Helicópteros: 16 “Bell”47, 12 “Hughes” 

OH-6A, 6 “Kaman Huskie” 6 TH-55, 1 “Bell” 
UH-1B y 4 “Hiller” H-23. 
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Fuerzas Paramilitares. 
Fuerzas de Policía Nacional: 35.000 hombres. 


CUBA 
Generalidades. 


Población: 8.850.000. 

Servicio Militar: 3 años. 

PNB estimado para 1970: 4.500 millones de 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 108.500. 

Gastos de defensa para 1971: 290 millones de 
pesos (290 millones de dólares). 

] peso = 1 dólar. 


Tierra. 


Total: 90.000 hombres. 

15 divisiones de infantería (grupos tipo bri- 
gada). 

2 brigadas acorazadas. 

8 “brigadas” independientes (tipo grupo). 

Carros: más de 600, incluyendo los pesados; 
T-34 y T-54/58, medios y los ligeros PT-76. 
Transportes acorazados de personal: 200 BTRAO, 
BTR-60 y BTR-152. Cañones de asalto: 100 
SU-100. Cañones de 122 y 152 mm. Misiles su- 
perficie-superficie: 30 FROG4 y 20 “Salish”. 
Cañones contracarro: 57, 76 y 85 mm. Armas 
teledirigidas contracarro “Shapper”. 


Reservas. 
Total: 90.000 hombres. 
Mar. 


Total: 6.500 hombres. 


2 fragatas (ex-americanas). 
2 patrulleros costeros (ex-americanos). 
18 cazasubmarinos (ex-rusos SOI, 
tadt”). 
2 “Osa” y 18 patrulleros de la clase “Komar” 
con misiles superficie-superficie “Styx”. 
24 lanchas torpederas (ex-rusos P-4 y P-6). 
18 helicópteros Mi4. 
SO misiles para defensa de costa Super- 
ficie-superficie “Samlet”. 


“Krons- 


Aire. 
Total: 12.000 (incluyendo las Fuerzas de la 
Defensa Aérea); 215 aviones de combate. 


1 escuadrón de cazabombardeo: 20 Mig-15. 
5 escuadrones de interceptación con 80 
Mig-21. 
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2 escuadrones de 
Mig-19. 
4 escuadrones 
Mig-17. 
Aviones de transporte: unos 70, IL-14, An-24 
y An-20, 
Aviones de entrenamiento: 30 Mig-15 UTI y 
Zlin-326. 
Helicópteros: unos 24 Mi4 y 30 Mi-1. 
24 grupos de misiles superficie-aire 
144 SA-2. 


interceptación con 40 


de interceptación con 75 


con 


Fuerzas Paramilitares. 


Tropas de Seguridad del Estado: 10.000 hom- 
bres. 

Guardias Fronterizos: 3.000 hombres. 

Milicia del Pueblo: 200.000 hombres. 


REPUBLICA DOMINICANA 
Generalidades. 


Población: 4.400.000. 

Servicio Militar: Selectivo. 

PNB estimado para 1972: 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 15.800. . 

Gastos de defensa para 1972: 33 millones de 
pesos (33 millones de dólares). 

1 peso = 1 dólar. 


1.850 millones de 


Tierra. 


Total: 9.000 hombres. 


3 brigadas de infantería. 

1 regimiento de artillería. 

1 regimiento antiaéreo. 

Unidades de reconocimiento, zapadores y trans- 
misiones. 

Carros ligeros: 20 AMX-13; algunos vehículos 
acorazados y artillería ligera. 


Mar. 


Total: 3.800 hombres. 

3 fragatas. 

2 corbetas. 

2 dragaminas oceánicos. 

3 patrulleros. 

1 buque de desembarco. 

2 embarcaciones de desembarco. 


Aire. 
Total: 3.000 hombres; 35 aviones de combate. 
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Aviones ligeros de bombardeo: 3 B-26 “Inva- 
der”. 

l escuadrón de 
“Vampire Mark” 1. | 
1 escuadrón de cazabombardeo con 20 F-51D 
“Mustang”. 

Aviones de reconocimiento marítimo: 2 
PBY-5A “Catalina”. 

l escuadrón de transporte: 20 incluyendo 6 
C47, 6 C46 y 3 DHC-2 “Beaver* y 3 
“Cessna” 170. ! 

Aviones de entrenamiento: 30, incluyendo T-6 
“Texan”, BT-13 “Valiant” PT-17 “Kaydet” y 
T-11 “Kansas”. : 

Helicópteros: 2 “Bell” OH-13, 2 “Sikorsky* 
H-19, 2 “Hiller” UH-12,'7 “Hughes” OH-6A Y 3 
““Alouette” TI/II. 


cáazabombardeo con 10 


Fuerzas Paramilitares. 


Gendarmería: 10.000 hombres. 


ECUADOR 
Generalidades. 


Población: 6.600.000. 

Servicio Militar: Seleciivo: 2 años. 

PNB estimado para 1972: 1.830.000 dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 22.200. 

Gastos de Defensa para 1973: 
de sucres (49 millones de dólares). 

25 sucres = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 

24,71 sucres = 1 dólar él 1 de julio de 1973. 


Tierra. 


Total: 15.000 hos, 


11 batallones de infantería. 
1 batallón paracaidista. 
3 escuadrones de reconocimiento. 
4 escuadrones de caballería a caballo. 
10 compañías de infantería independiente. 
1 grupo antiaéreo. 
2 batallones de zapadores. 

Carros ligeros: 15 M-3 “Stuart” y M-41 
“Bulldog”, y 41 AMX-13. Vehículos acorazados: 
“Panhard” AML-245; transportes acorazados de 
personal; algunos, incluídos anfibios. 

Aviones: 1 “Skyvan”; “Cessrra” T41 y 3 
“Piper Club”. 


Mar. 


Total: 3.700 hombres. 
3 destructores escolta. 


1.221 millones 
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2 escoltas costeros. 

2 lanchas cañoneras. 

3 lanchas torpederas. 

6 patrulleros. 

2 buques de desembarco. 


Alre. 


Total: 3.500 hombres; 15 aviones de combate. 


- Aviones de bombardeo: $ “Camberra”. 
Aviones de interceptación: 8 “Meteor” FR-9. 
Aviones de reconocimiento marítimo: 2 PBY-5 

“Catalina”. 

1 escuadrón de aviones de transporte: con 6 
C45, 8 C-47, 4 DC-6B y “Skyvan” 3M. 

Aviones de entrenamiento: 25, incluyendo 
T-28, T-33 y 12 T41. 

Helicópteros: 3 “Bell” 476 y 1 FH-1100. 

(Se han encargado 8 cazas BAC- 167 y 1 heli- 
cóptero FH-1100). 


Fuerzas Paramilitares. 
Total: 5.800 hombres. 
MEJICO 


Generalidades. 


Población: 53.450.000. 

Servicio Militar: Voluntariado, 
temporal de llamamiento. 

PNB estimado para 1972: 39.450 millones de 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 71.00 profesionales; 
250.000 de llamamiento. 

Gastos de defensa para 1973: 4.409 millones 
de pesos (352 millones de dólares). 

12,5 pesos = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 

12,52 pesos = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 


Tierra. 


Total: 54.000 hombres, más 250.000 de llama- 
miento temporal. 
| grupo mecanizado tipo brigada (Guardia 
Presidencial). 
] grupo de infantería tipo brigada. 
1 brigada paracaidista. 
Guarniciones de zona que incluyen: 


con milicia 


21 escuadrones de caballería, independientes. 
50 batallones de infantería, independientes. 
2 grupos de artillería. 
Unidades antiaéreas de zapadores y de apoyo. 
Carros ligeros: M-3 “Estuart”. Transportes 
acorazados de personal. Vehículos acorazados: 
100. Obuses: de 75 y 105 mm. 
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Mar. 


Total: 11.000 hombres (incluyendo Fuerzas 
Aeronavales e Infantería de Marina). 
2 destructores. 
8 fragatas. 
2 cañoneras. 
15 escoltas y dragaminas oceánicos. 
10 patrulleros. 
1 transporte de tropas. 


Aviación Naval. 


Total: 336 hombres; 5 aviones de combate. 


S aviones de reconocimiento marítimo PBY-S 
“Catalina”. 

Helicópteros: 4 “Bell” 47G, 1 “Bell” 473 y 
4 “Alouette 111”. 


Infantería de Marina. 


Total: 1.900 hombres, organizados en 16 com- 
pañías. 
Aire. 


Total: 6.000 hombres; 27 aviones de combate. 


1 escuadrón de 
“Vampire”. 

1 escuadrón de aviones antisubversión con 
15 T-33A. 


1 escuadrón de búsqueda y salvamento con 18 
“LASA”-60. 

Aviones de entrenamiento: 130, incluyendo 45 
T-6 “Texan”, 13 AT-11 “Kansan”, 32 T-28 
“Trojan” y 10 T-34 “Mentor”. 

(El T-6, T-11 y T-28 pueden utilizarse para 
apoyo a tierra). 

Aviones de transporte: unos 50, incluyendo 6 
C47, 5 C-54, 20 C45 y 2 C-118, 3 “Islander” y 
1 “Jetstar”. 

Helicópteros: unos 30, incluyendo 6 “* Alouet- 
te IP”, 14 “Bell” 47, 1 “Bell” 212, 5 “Jet Ran- 
gers” y 1 UH-12E. 

1 batallón de paracaidistas. 


cazabombardeo con 12 


PARAGUAY 
Generalidades. 


Población: 2.520.000. 

Servicio Militar 2 años. 

PNB estimado para 1972: 708 millones de dó- 
lares. 
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Total Fuerzas Armadas: 14.900. 

Gastos de defensa para 1973: 2.335,9 millones 
de guaranís (19 millones de dólares). 

130 guaranís = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 

125 guaranís = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 


Tierra. 


Total: 11.000 hombres. 

1 brigada de caballería. 

6 regimientos de infantería. 

5 batallones de ingenieros motorizados. 

3 baterías de artillería. 

Carros medios: M-4 “Sherman”. Transportes 
acorazados de personal. Obuses de 75 y 105 mm. 


Mar. 


Total: 1.900 hombres (incluyendo la Infantería 
de Marina). 


1 buque de desembarco medio (2 helicópteros 
UH-13). 

2 cañoneras fluviales. 

3 patrulleros. 

2 lanchas patrulleras. 

3 patrulleros fluviales. 


Alre. 


Total: 2.000 hombres; 6 aviones de. combate. 

Aviones de entrenamiento: unos 20, incluyen- 
do T-6 “Texan” (algunos adaptados para poder 
llevar bombas), PT-17 “Kaydet” y MS-760. 

Aviones de transporte: 10 C47, 2 C-54 y 1 
“Twin Otter” DHC-6. 

Helicópteros: 20, incluyendo 4 “Bell” 47C, 3 
“Hiller”? UH-12E y 12 “Bell” UH-13. 


Fuerzas Paramilitares. 


Total: 8.500 hombres en las fuerzas de segu- 
ridad. 


PERU 
Generalidades. 


Población: 14.300.000. 

Servicio Militar: 2 años. 

PNB estimado para 1972: 7.110 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 54.000. 

Gastos de defensa para 1970: 10.193 millones 
de soles (240 millones de dólares). 

45,5 soles = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 

42 44 soles = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 
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Tierra. = 


Tierra: 39.000 hombres. 


] brigada acorazada. 

7 brigadas de infantería. 

1 brigada “Commando”. 

Batallones de montaña, paracaidistas, artillería 
y zapadores. 

Carros medios: 60 M4 “Sherman”. Carros li- 
geros: 100 AMX-13. Vehículos de reconoci- 
miento: 50 M3A1 “White”. Cañones: de 105 y 
155 mm. 

Helicópteros: 8 “Bell” 47G. 


Mar. 


Total: 8.000 hombres. 


4 submarinos. 

3 cruceros (será entregado 1 más). 

4 destructores. 

3 destructores escolta. 

2 cazasubmarinos. 

6 lanchas patrulleras rápidas. 

2 dragaminas costeros. 

3 patrulleros. 

7 cañioneras fluviales. 

4 buques de desembarco. 

Helicópteros: 2 “Bell” 47G y 2 “Aluette” III. 
Álre. 


Total: 7.000 hombres: 85 aviones de combate. 
Aviones ligeros de bombardeo: 15 “Camberra”. 
Aviones de caza: 14 “Mirage V”; 10 F-86F y 6 
“Hunter” F-52 (se han encargado más “Mirage””). 

Aviones de entrenamiento, armados: 20 T-33A. 

(Los aviones relacionados constituyen 3 “gru- 
pos de combate” de dos o tres escuadrones cada 
uno). 

1 escuadrón de reconocimiento fotográfico con 
10 C-60. l 

1 escuadrón con 6 PV-2 “Harpoon”. 

Aviones de reconocimiento marítimo: 5 
HU-16A “Albatros”. 

Aviones de transporte y enlace, incluyendo 9 
C-130, 6 C-54, 6 DC-6, 19 C-47, 12 DHC-6 
“Twin Otter”, 21 “Beech Queen Air” y 16 
DHC-S “Bufalo”. 

Aviones de entrenamiento: incluyen 2 “Hun- 
ter” T-62, 2 “Mirage MIB”, 8 T-33, 26 T-37B y 
19 “Cessna” T-41A. 

Helicópteros: incluyen 4 “Bell” 47G, 10 
“Alouette” III y 9 UH-1D “Iroquois”, 2 “Hiller” 
UH-12B, 4 Mi-8, 2 “Bell” 212 y 13 UH-1H. 
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Fuerzas Paramilitares. 
Guardia Civil: 20.000 hombres. 


URUGUAY 
Generalidades. 

Población: 3.000.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1972: 2.360 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 21.000. 

Gastos de defensa para 1972: 43.964 millones 
de pesos (77 millones de dólares). 

570 pesos = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 

895 pesos = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 


Tierra. 


Total: 16.000 hombres. 


2 regimientos acorazados. 

5 regimientos de infantería (cada uno con tres 
batallones). 

9 escuadrones de caballería. 

4 grupos de artillería. 

5 batallones de ingenieros. 

Carros ligeros: 8 M-24. Vehículos de reconoci- 
miento: 10 M-3A1. Transportes acorazados de 
personal: 18 M-113A1. Obuses de 105 mm. 


Reservas. 
Total: 100.000 hombres. 
Mar. 


Total: 3.000 hombres. 


2 destructores escoltas. 

1 corbeta (de entrenamiento). 

1 escolta. 

2 patrulleros. 

1 dragaminas costero. 

Aviones de reconocimiento maritimo: 3 S-2A 
“Tracker”. 
Helicópteros: 4 UH-12 y 2 “Bell” 476. 


Alre. 
Total: 2.000 hombres, 10 aviones de combate. 


Aviones de entrenamiento: unos 30, inclu- 
yendo 20 T-6 “Texan” y 6 T-33A (algunos están 
armados). 

Aviones de transporte, armados: incluye 14 
C47, 2 “Fokker” F-27, 2 F-227, 1 DHC-2 
“Beaver”, 2 “Beech Queen Air”. 

Helicópteros: 2 “Bell” UH-1H y 2 “Hiller” 
UH-12. 
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Fuerzas Paramilitares. 
Total: 22.000 hombres. 


VENEZUELA 
Generalidades. 


Población: 11.500.000. 

Servicio Militar: 2 años. 

PNB estimado para 1972: 11.970 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 37.500. 

Gastos de defensa para 1973: 1.396 millones 
de bolivares (325 millones de dólares). 

4,4 bolívares = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 
4,3 bolívares = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 


Tierra. 


Total: 24.000 hombres. 
1 brigada acorazada. 
l regimiento de caballería. 
1 “grupo de batallón” de carros. 
13 batallones de infantería. 
11 batallones de comandos. 
6 grupos de artillería. 
5 batallones de zapadores y grupos antiaéreos. 
Carros medios: 16 AMX-30. Carros ligeros: 
AMX-13; carros contracarros: M-18 y algunos 
vehículos acorazados. (Se han encargado cañones 
autopropulsados: 161 AMX-30 y 20 AMX-155). 


Mar. | 
Total: 7.500 hombres (incluyendo 4.000 de 
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Infantería de Marina). 
3 submarinos. 
4 destructores. 
6 destructores escolta. 
10 cazasubmarinos. 
4 buques de desembarco. 
(Están encargados 6 misiles superficie-superficie 
FPB “Otomat”). 


AÁtre. 
Total: 6.000 hombres; 129 aviones de comba- 


te. 
Aviones de bombardeo: 30 B-2 “Camberra”. 
Aviones ligeros de bombardeo: 15 B-25 
“Mitchell”. 


Aviones de caza: 18 CF-SA; 50 F-86F/K. 

Aviones antisubversión: 16 OV-10A. 

(Están encargados F-S y “Mirage” II1E). 

Aviones de transporte: 47, de ellos 12 C-47, 18 
C-123B, 4 C-130H. 

Aviones de entrenamiento: unos 38, incluyen- 
do 2 “Mirage” HID, T-24 “Mentor”, T-52 “Jet 
Provost” y HS-748. 

Helicópteros: unos 24, incluyendo “Alquet- 
te” III y UHA-1D. 

Fuerzas Paramilitares. 

La Guardia Nacional, una fuerza de volun- 

tarios, con efectivos de unos 10.000 hombres, 


utilizados principalmente para cometidos de se- 
guridad interior. 


Apéndice 1 


El balance del teatro 
NATO-PACTO DE VARSOVIA. 


Cualquier valoración del balance militar 
entre la NATO y el Pacto de Varsovia su- 
pone una comparación de efectivos huma- 
nos y de material y equipo, así como con- 
sideraciones de características cualitativas, 
tales como ventajas geográficas, des- 
pliegue, entrenamiento y apoyo logístico, 
y diferencias en doctrina y filosofía. 

Algunos factores cualitativos son de es- 
pecial importancia. Por diversas razones, 
URSS está inclinada a mantener dentro de 
este teatro de operaciones o en sus proxi- 


midades, fuerzas que reflejan muy di- 
rectamente su doctrina y estrategia; por Su 
parte la NATO estando ligada a un pro- 
ceso político multinacional y sometida a 
presiones públicas que no existen en la 
URSS, ha tendido a llegar a un compro- 
miso en lo referente a sus necesidades mi- 
litares. El material del Pacto de Varsovia, 
aunque en gran parte no alcance los ni- 
veles de calidad del de la NATO, está nor- 
malizado, mientras que el de la NATO no 
lo está, lo que crea problemas de inter- 
cambio y flexibilidad. En la zona central 
de la NATO hay poca profundidad, lo que 

plantea problemas defensivos. 
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El análisis que hacemos a continuación 
debe considerarse fundamentalmente cuan- 
titativo, ya que existen dificultades en la 
evaluación, en tan corto espacio, de va- 
lores cualitativos y en decidir su impor- 
tancia. El análisis es exclusivamente militar 
y por ello unidimensional. Además la si- 
tuación no es estática: una sola pre- 
sentación tiene que tener inexactitudes. 
Las comparaciones necesariamente simpli- 
fican demasiado un problema que por su 
naturaleza es complejo. 


Las características del balance militar 
están muy ligadas a cualquier conside- 
ración sobre las Reducciones Mutuas de 
Fuerzas (MFR), pero el área geográfica y 
las fuerzas afectadas por cualquier nego- 
ciación pueden verse por lo menos en 
principio, más estrechamente afectadas de 
lo que aquí consideramos. Por ello a este 
primer estudio, le sigue otro separado, en 
el que se exponen las fuerzas y armas, de 
las que pueden ocuparse las discusiones 
MFR. 


Fuerzas terrestres y aéreas. 


Los tres Mandos subordinados principa- 





Patto de 


Norte y Centro de Europa 
2 
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les de la NATO, Norte, Central y Sur de 
Europa, a primera vista parecen ofrecer 
una base conveniente para hacer una 
comparación directa con las fuerzas 
opuestas del Pacto de Varsovia, sin embar- 
go, ello plantea ciertos problemas. El Man- 
do Norte de Europa cubre no sólamente a 
Noruega sino también el área Báltica, 
incluyendo a Dinamarca, Schleswig-Hols- 
tein y los accesos bálticos. No es posible 
hacer unos cálculos exactos sobre las uni- 
dades soviéticas comprometidas a oponer- 
se a las del área báltica más bien que a las 
del Mando Centro de Europa de la NATO, 
puesto que tanto en las fuerzas terrestres 
como en lasaéreas hay un grado considera- 
ble de flexibilidad para optar por cual- 
quiera de las dos alternativas. Para el 
Pacto de Varsovia este sector es un frente 
coherente aunque un cierto número de di- 
visiones rusas, sobre todo en el área de 
Leningrado y en el de la Península de 
Kola, se encaminarían indudablemente 
hacia Noruega. Por esta razón se han agru- 
pado en el cuadro siguiente los mandos 
Norte y Centro de Europa, mostrándose 
por separado el Sur de Europa. 






Sur de Europa 





de los que Pacto de l|de los que 





Varsovia 






Fuerzas Terrestres a 
disposición de los Man 
dos, en tiempo de paz 
(equivalentesa divisio_ 


nes): (4) 
- AcorazadasS .. 


- Infantería, mecani- 
zadas y aerotrans— 
portadas .. 






(2) Por parte de la NATO se incluyen las fuerzas 
que dependen de los Comandantes del AFCENT (Fuer- 
zas Aliadas de Europa Central) y del AFNORTH (Fuer- 
zas Aliadas del Norte de Europa) (véase la introducción 
del capítulo dedicado a la NATO). Francia no se halla 


















Varsovia 


incluída, ni tampoco Jas fuerzas terrestres alidadas en 
Portugal y Gran Bretaña. Por parte del Pacto de Varso- 
via están excluídas las fuerzas armadas de Bulgaria, 
Hungría, y Rumanía. Las unidades soviéticas normal- 
mente estacionadas en la parte occidental de la URSS, 
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Unidades terrestres. 


Una base tradicional de comparación es 
el número de divisiones de combate que 
poseen ambos bandos. Esto dista de ser 
un buen método en si mismo, ya que no 
sólo varían considerablemente las divi- 
siones en efectivos, organización y equipo, 
como se pone de relieve en el Cuadro (1) 
sino que hay un gran número de unidades 
combatientes que quedan fuera del marco 
divisionario. Puede tener alguna utilidad 
como mera indicación de unidades comba- 
tientes disponibles, tomado conjuntamente 
con los diversos cuadros, pero el prestar 
exclusiva atención a este estudio compara- 
tivo de divisiones, puede. llevar a conclu- 
siones erróneas. 

Las unidades francesas no están inclui- 
das en estas cifras. Si las unidades france- 
sas fueran incluídas, las fuerzas totales de 
la NATO se verían aumentadas en dos di- 
visiones mecanizadas. Aunque estas di- 
visiones están estacionadas en Alemania y 
ha habido una cierta planificación conjun- 
ta con los mandos militares de la NATO, 
no están asignadas a la NATO y no existe 
ningún acuerdo sobre estrategia militar, 
por el que pudieran emplearse. Por la otra 
parte, se incluyen todas las unidades ade- 


cuadas de los países del Pacto de Var-: 


sovia, si bien el valor militar de algunas de 
ellas puediera sospecharse, por .razones 
políticas, que depende de las circunstan- 
cias. Desventaja para la NATO suponen 
los hechos de que la mayoría de los efec- 
tivos de la: NATO están en Alemania 
Occidental, donde se les necesita, mientras, 
que aproximadamente una tercera parte 
de las divisiones rusas, consideradas aquí, 
se encuentran a cierta distancia: del dis- 
trito militar occidental de la URSS. En 


, 1 
CR 
cl 





así como las tropas que podrían ser destinadas al Teatro 


de Operaciones -del Báltico han sido; sin embargo, in- 
cluídas en el Pacto de Varsovia. 


(3) Por parte de la NATO están incluidas las fuer- 
zas terrestres italianas, griegas y turcas (también las'de 
Turquía Asiática), y aquellas británicas y americanas que 
podrían ser destinadas al Teatro de Operaciones del Me- 
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consecuencia las cifras demuestran, que 
desde el punto de vista de la NATO, se 
encuentran en peor situación. 

El cuadro no expresa un claro des- 
quilibrio en el norte de Noruega. En No- 
ruega hay sólamente fuerzas noruegas en 
época de paz. Un “grupo de brigada” se 
encuentra en el norte. Las fuerzas rusas 


>” que se oponen o que podrían oponerse 


desde el Noroeste de Rusia, sumarían 
probablemente, almenos, : cuatro divi- 
siones. Esta enorme diferencia pone de re- 
lieve el problema de lla "defensa de No- 
ruega contra un.'ataque por! sorpresa. Para 
hacer frente a esta dificultad, se ha organi- 
zado un sistema de autodefensa, basado 
en una fuerte Guardia Nacional y una rá- 
pida movilización, para sacar la máxima 
ventaja de lo accidentado del país y de la 
escasez de carreteras y ferrocarriles, pero 
está claro que la defensa contra ataques 
de cierta entidad, se basa en la oportuna 
ayuda exterior. 

Merecen destacarse dos desequilibrios 
más. El primero, legado de las zonas de 
ocupación de la posguerra, es un cierto 
despliegue erróneo en el Mando Centro de 


_ Europa de la NATO, donde fuertes y bien 


equipados efectivos americanos estacionan 


en la parte Sur del frente, en una zona 


que geográficamente se presta a la de- 


«fensa, mientras que 'en las llanuras alema- 


nas del Norte, por donde discurren las ru- 
tas a las capitales aliadas, ' de poca pro- 
fundidad ly escasos obstáculos impor- 
tarites, las' fuerzas ¡Son' menos ¡poderosas. 
El 'segundo es que la totalidad de las fuer- 
zas terrestres italianas, las cuales se inclu- 
yen en el cuadro en él Sur de Europa, 


están estacionadas en Italia y se encuen- 


] ' . . . 
tran por tanto, a cierta distancia¡de las zo- 
nas de posible confrontación. 


t 
1 


diterráneo; y del lado. del Pacto de Varsovia, las fuerzas 
terrrestres de Bulgaria, Hungría, Ruman ta y aquellas uni- 
dades soviéticas, normalmente estacionadas en Hungría y 
Sur de la URSS, que podrían ser destinadas al mismo 
Teatro de Operaciones anterior. 


(4) Divisiones, brigadas y unidades similares. Una 
brigada se cuenta como un tercio de división. 
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COMPARACION DE LAS PLANTILLAS DIVISIONARIAS (1) 












División Mecanizada 


Unión 
S oviética EE.UU. 


9.000 15,400 
| 3 





















Gran (2) 


/ Unión EE.UU. Alemania Gran(2) 
Bretaña 


S oviética Occidental | Bretaña 


10.750 | 15.400 15.500 12.500 | 
a 3 2 


Alemania 
Occidental 


14.500 12.500 
2 





Efectivos humanos en la Div. 


Brigadas en la División (3) 




































Cada una con: 


Batallones de carros 
Batallones de Infanterla 
Rgtos. Acorazados en la Div. 

Batallones de carros 
Ratos. Mecanizados en la Div. 
Batallones de carros 
Batallones de Infanterla 






Unidades principales: 
Batallones de carros 
Batallones de Infantería 
Batallones de Reconoc. (5) 
Batallones Contracarro (5) 

Grupos de Artillería 





Equipo principal 
Carros: 
Medios 
Ligeros 
Armas Contracarro principal 
Carros Contracarro 
Armas Teledirigidas Contrac. 
Artillerta (7) 
Cañones pesados (8) 
Cañones medios (8) 
Morteros pesados 
Lanzacohetes múltiples 
Misiles superficie-superficie 


(1) Los pafses se inclinan a tener más de una plantilla para las divisiones, como por ejemplo las plantillas de paz o gue- 
rra, o variaciones que se ajustan a las necesidades de los diferentes teatros. Las cifras que se dan en este cuadro - 
son aplicables a Europa Central y para operaciones más que en tiempos de paz. 

(2) Las divisiones británicas aquí relacionadas son idénticas, pero su gruposición puede variar. 

(3) El número de brigadas en una división, especialmente el número de batallones en una brigada', variará con las necesi 
dades operativas. Las organizaciones son flexibles y es normal el reagrupamiento de unidades. Las cifras que aquí - 
se dán, son por lo tanto a titulo de información sobre las condiciones normales en tiempos de paz. 

(4) Hay 11 batallones, asignados con cierta flexibilidad a 3 brigadas. 

(5) En algunos palses los cometidos de reconocimiento y contracarro se dan a unidades de nivel de compañfa dentro de 
la brigada y en otros a unidades de nivel de batallón dentro de la división, más bien que en la estructura de brigada. 
Las cifras que se dan representan los equivalentes a batallón. 

(6) Se excluyen las armas que llevan los carros reseñados en este cuadro o las armas teledirigidas comtracarro en los 
aviones. l 

(7) Algunos de los cañones y los misiles superficie-superficie pueden disparar con munición convencional o nuclear (Ver 
cuadro 1, pag. 207). 

(8) La artillería media comprende los calibres de 105 mm. a 155 mm.; cualquier calibre superior a estos se clasifica CQ 
mo pesado, para los propósitos de este cuadro. 
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Efectivos humanos. 


El siguiente cuadro se refiere a una 
comparación de efectivos terrestres, en cir- 
cunstancias normales, es decir antes de re- 
cibir refuerzos. Las cifras reflejan las varia- 
ciones en efectivos divisionarios citados 
anteriormente, pero incluyen también tro- 
pas pertenecientes a unidades mayores que 
división y a los hombres que las apoyan 
directamente. Se tienen en cuenta también 
aquellas unidades que están por debajo de 
la totalidad de los efectivos en época de 
paz: muchas de la NATO y del Pacto de 
Varsovia. Las cifras calculadas sobre esta 
base, sólo pueden ser aproximadas, pro- 
porcionando la siguiente comparación (ci- 
fras en millares). 


S1 se tuviera en cuenta a las fuerzas 
francesas, incluyendo las estacionadas en 
Alemania, las cifras de la NATO en Norte 
y Centro de Europa se incrementarían tal 
vez en 50.000 hombres. 


El cuadro pone en relieve una ventaja 
para el Pacto de Varsovia en Europa Sep- 
tentrional y Central (dependiente del valor 
que pueda darse a las fuerzas del Pacto de 
Varsovia pertenecientes a Europa Orien- 
tal). No se incluyen los hombres de las 
brigadas norteamericanas que tienen do- 
bles bases, ya que no están físicamente 
presentes en Europa, pero si se cuentan a 
los 200.000 hombres de Rusia Occidental, 
ya que estos hombres, organizados en di- 
visiones, están claramente previstos para 
intervenir en Europa Central, si bien se 
encuentran a cierta distancia en tiempo y 
espacio de este área. 


Tropas de combate y 
de apoyo directo, dis 
i ponibles, 
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En la Europa Meridional las cifras fa- 
vorecen a la NATO, pero no revelan el 
hecho de que están muy separadas con 
tropas italianas desplegadas a gran dis- 
tancia de Grecia y Turquía. 


Refuerzos (5) 


Los refuerzos y las movilizaciones de la 
reserva de primera línea: modificarían con- 
siderablemente las cifras dadas. La NATO' 
puede tener sus primeros refuerzos de Ale- 
mania Occidental e Inglaterra, pero estos 
se utilizarían principalmente para aumen- 


tar los efectivos humanos más bien que el 


número de unidades. También podría dis- 
ponerse de las tres divisiones mecanizadas 
en Francia Oriental, pero la NATO se apo- 
yaría fundamentalmente en EE.UU. para 
los principales refuerzos de nuevas divi- 
siones. Existen en EE.UU. brigadas con 
base doble, además de otras dos divisiones 
especialmente designadas para actuar en 
Europa, todas ellas con un equipo esta- 
cionado en Alemania. El personal de estas 
unidades podría moverse muy rápidamen- 
te, utilizando la considerable capacidad de 
transporte aéreo existente. Existen además 
otras cuatro divisiones en el ejército de 
tierra activo y dos de infantería de marina 
en la Reserva Estratégica de EE.UU., pero, 
aunque pudieran estar en condiciones rápi- 
damente, parte de su equipo tendría que 
trasladarse por mar. Este sería también el 
caso de las 8 divisiones y unas 18 brigadas 
independientes de la Guardia Nacional que 





(5) Para un análisis más completo del problema de 
los refuerzos en Europa, ver “Strategic Survey 1972” 
páginas 19-23. 
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teóricamente podrían estar dispuestas para 
ponerse en marcha unas cinco semanas 
después de la movilización, pero podrían 
necesitar más tiempo de entrenamiento 
(como pudiera ocurrir a los refuerzos ru- 
sos). 


Los refuerzos del Pacto de Varsovia si- 
guen un curso más bien diferente. Las di- 
visiones rusas se mantienen a 3 niveles di- 
ferentes de efectivos humanos y otras unl- 
dades de los países del Pacto de Varsovia 
a dos. Los refuerzos se basan en comple- 
tar estas divisiones por movilización y des- 
pués de hacerlas avanzar. En la medida en 
que puede juzgarse la movilización en la 
URSS podría ser muy rápida, ya que mu- 
chas de las unidades que es probable se 
utilizarían en Europa Central, se man- 
tienen al máximo nivel de efectivos hu- 
manos. Se cree que las 27 divisiones rusas 
en Europa Oriental podría aumentarse a 
unas 70 en un «mes, si no hubiese obstácu- 
los para la movilización (6), que muy bien 
podría haberlos. Una vez iniciadas las hos- 
tilidades, los transportes por ferrocarril y 
carretera pudieran verse impedidos y el 
ritmo de los refuerzos irían muy lenta- 
mente. Sin embargo Rusia, una potencia 
europea que opera por líneas interiores, 
sería capaz en las primeras semanas de 
mover sus refuerzos con equipo pesado 
mucho más rápidamente por tierra que 
EE.UU., por mar. La capacidad norteame- 
ricana para transportar hombres de las bri- 
gadas de base doble, por aire y en días, se 
ha demostrado en ejercicios, y para las 
dos divisiones con equipo en Alemania, el 
transporte aéreo del personal, sería cues- 
tión de otra semana. Como con el caso de 
las fuerzas rusas, esto dependería de que 
el transporte no fuese impedido de un es- 
pacio aéreo asegurado así como de zonas 


de aterrizaje igualmente aseguradas. El ' 


despliegue 'rápido desde las zonas de ate- 
rrizaje podría verse dificultado una vez 
iniciadas las hostilidades. El incremento de 
los efectivos de personal en las unidades 


| (6) Estas 70 incluyen las divisiones en Rusia Occi- 
dental ya contadas en el cuadro de unidades de tierra. 


| | 
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combatientes, podría tener lugar rápida- 
mente, tanto por parte de EE.UU. como 
de los países europeos de la NATO, pero 
el verdadero problema. para una rápida 
estructuración está en el tiempo. necesario 
para que las unidades sigujentes norteame- 
ricanas, dependientes del transporte mari- 
timo para su material pesado, necesitasen 
para estar totalmente en condiciones ope- 
rativas. 


En los planes de defensa de occidente 
está implícito el concepto de un tiempo 
de alarma política, que advirtiera de un 
posible ataque para permitir a las unidades 
de la NATO alcanzar un mayor estado de 
preparación y que la movilización y re- 
fuerzos se pusieran en marcha. Esto su- 
pone, evidentemente, una predisposición, 
por ambas partes, a aumentar en caso de 
crisis el riesgo de incrementar la tensión. 
Aquí la ventaja está en el agresor, que 
puede iniciar primero la movilización, 
ocultar sus propósitos y conseguir un cier- 
to grado de sorpresa táctica. Puede elegir- 
se el lugar donde atacar y lograr una con- 
siderable superioridad local. El defensor se 
ve expuesto a actuar más lentamente y 2 
mantenerse en guardia en todos los pun- 
tos. 


Un breve resumen de la cuestión de re- 
fuerzos podría ser que el Pacto de Var- 
sovia es intrínsecamente capaz de organi- 
zar más rápidamente sus unidades durante 
las primeras semanas sobre todo alcanzada 
la sorpresa local; que la NATO sólo puede 
compensar tal organización inicial, sl 
cuenta y sabe aprovecharlo, con un 
tiempo suficiente de alarma; que el sub- 
siguiente período de organización favorece 
al Pacto de Varsovia, a no.ser'que la crisis se 
desarrolle tan lentamente que permita un 
total refuerzo; 'en este caso Occidente po- 
drá alcanzar una posición ventajosa. Los 
países de la alianza mantienen más hom- 
bres en armas que el Pacto de Varsovia. 
Para el ejército de tierra e infantería de 
marina las cifras (en millares) son: NATO 
3.025 (incluida Francia 3.357); Pacto de 
Varsovia:2.859 y Rusia tiene un gran nú- 


' 
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mero de sus fuerzas no previstas para 
Europa sino en su frontera con China. 


Equipo. 


En la comparación del equipo destaca 
este punto: el Pacto de Varsovia está do- 
tado, casi por 'completo, de material so- 
viético O de patente de este país, y goza 
de la flexibilidad, simplicidad de instruc- 
ción y economía que lleva consigo la nor- 
malización. Las fuerzas de la NATO tie- 
nen una variada gama de todo, desde sis- 
temas de armas a vehículos, con la consi- 
guiente duplicación de sistemas de abas- 
tecimiento y ciertas dificultades de inter- 
operatividad. 


Sobre el número de armas hay algunas 
notables diferencias, de las que la de ca- 
rros de combate es quizá la más signi- 
ficativa. El potencial relativo de carros de 
combate, es el siguiente: 


Una vez más las fuerzas francesas que- 
dan sin incluirse en las cifras anteriores. Si 
se tienen en cuenta las dos divisiones esta- 
cionadas en Alemania, se deben añadir 
325 más al total de la NATO, si- se cuen- 
tan las tres divisiones en Francia Oriental, 
las cifras de la NATO se incrementan en 
otros 485. 





Principales carros de 
dombate en servicio - 
- Operativo: 





- En tiempo de paz (7). 


(7) Estos son carros en unidades operativas o' que 
están previstos para su empleo en unidades de doble 
base o de refuerzo inmediato (unos 750). No se inclu- 


yen los que están en reserva O para sustituir a los averia- 


dos o destruídos. En esta categoría la NATO cuenta en 
Europa con unos 1.500 carros. La URSS ha sustituido 
| J 
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Se ve que en el Norte y Centro de 
Europa la NATO tiene algo más de la ter- 
cera parte de los carros de combate opera- 
tivos que posee el Pacto de Varsovia, 
aunque los carros de la NATO son gene- 


_ ralmente más modernos (incluso en lo que 


respecta al T-62, en creciente número en 
servicio en el Pacto de Varsovia). Esta re- 
lativa inferioridad numérica en carros (y 
en otros vehículos blindados de combate), 
refleja el papel esencialmente defensivo de 
la NATO, compensada hasta cierto punto 
por la superioridad en armas terrestres 
contracarro, campo en el que están en- 
trando en servicio nuevos misiles que 
pueden dar cada vez más fuerza a la de- 
fensa. 


Probablemente tiene la NATO armas 
aéreas Contracarro más efectivas, tales co- 
mo misiles instalados en aviones de com- 
bate y helicópteros. En cuanto a la artille-' 
ría convencional es más fuerte el Pacto de 
Varsovia, aunque esta ventaja se ve par- 
cialmente reducida por la mayor letalidad 
de la munición NATO y su mayor capa- 
cidad logística para sostener más altas ca- 
dencias de fuego. Esta capacidad es con- 
secuencia de una considerable poten- 
clalidad de transporte aéreo, con la que la 
NATO supera en casi un 50 por ciento al 
Pacto de Varsovia. La NATO, sin embar- 
go, posee un sistema logístico inflexible, 


De los que 
son 
rusos: 


Norte y Centro de Europa Sur de Éuropa 
(2) (3) 
CLAS E 


NATO Pacto de 
Varsovia 






recientemente unos 1.000 carros T-54/55 por los T-66, 
en sus divisiones en Alemania Oriental, pero no ha reti- 
rado los más viejos. Estos carros extra no están incluí- 
dos. Puede haber otros carros en rescrva en el área del 
Pacto de Varsovia..Pero en general en el sistema de re- 


] fuerzo en el Pacto los carros en: las unidades forman las 


reservas. 
| 
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basado casi por completo en líneas de 
abastecimiento nacional con muy poca 
coordinación central. Ahora no puede usar 
el territorio francés y tiene muchas líneas 
de comunicación que corren de Norte a 
Sur cerca de la zona de despliegue avan- 
zado. Además, ciertos países de la Alianza 
cuentan con escasos abastecimientos para 
un combate prolongado, aunque los países 
del Pacto de Varsovia puede que no estén 
en mejores condiciones. . 


Aviones. 


Si se ha de aprovechar la movilidad que 
poseen los efectivos terrestres de la 
NATO, tanto de día como de noche, de- 
ben contar con una protección aérea sobre 
el campo de batalla superior a la actual. 
Tal cobertura se obtiene por medio de 
una combinación de rápidos sistemas de 
comunicaciones y de alerta, armas superfi- 
cie-aire y aviones de combate. La NATO 
está bien preparada en la mayor parte de 
estos medios superficie-aire. Pero en nú- 
mero de aviones es inferior. 


En general, la NATO tiene un mayor 
porcentaje de aviones polivalentes de ma- 
yor rendimiento en sus perfiles de misión 
completos, especialmente por lo que se re- 








Aviones tácticos en ser 
vicio operativo: 


- Bombarderos ligeros 
- Caza/apoyo a tierra 

- Interceptadores 
- Reconocimiento 





(8) El área indicada aquí es ligeramente superior a 
la de las tropas de tierra de la nota 2. Muchos aviones 
tienen capacidad de largo alcance y En cualquier caso 
pueden modificar su despliegue rápidamente. Las cifras 
aquí expuestas incluyen los aviones ingleses y norteame- 
ricanos 'en Inglaterra, los aviones norteamericanos en Es- 


Norte y O de Europa 







Pacto de 
Varsovia 
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fiere al alcance y carga útil, pudiendo des- 
plegar gran potencial en misiones de ata- 
que a tierra. Ambas partes están moderni- 
zando sus efectivos, pero puede suponerse 
que, sobre todo EE.UU. en Europa dis- 
pone de armas aéreas muy avanzadas tales 
como bombas guiadas por laser y otros 
ingenios guiados de precisión, del tipo de 
los utilizados en el Sureste Asiático. Sin 
embargo, las dos fuerzas aéreas, tienen di- 
ferentes cometidos: el largo alcance y la 
carga útil tienen una prioridad inferior pa- 
ra el Pacto de Varsovia. La NATO, por 
ejemplo, ha defendido las posibilidades del 
avión táctico de ataque avanzado de largo 
alcance; la Unión Soviética ha preferido 
cimentar una fuerza de MRBM que po- 
dría, en determinadas circunstancias, reali- 


zar misiones análogas, aunque no en una 
fase convencional de cualquier combate. 

El Pacto de Varsovia disfruta de la ven- 
taja de las líneas interiores de comunica- 
ción, que facilitan el mando y'el control, 
y la logística. Tienen relativamente gran 
capacidad para operar desde aeródromos 
naturales dispersos, servidos por sistemas 
móviles, poseen muchos más aeródromos 
con más protección y la gran ventaja de 
un equipo de apoyo en tierra común, ya 


(3) 


Pacto de | De los que; 





De los que 
son 
rusos: 











Varsovia 





paña y los rusos en Rusia Occidental. No se incluyen los 
escuadrones norteamericanos de dobles bases que aña- 
dirían unos 100 cazas a la NATO, ni los franceses que 
supondrían otros 500 cazas. Se excluyen los aviones 
norteamericanos con base en portaviones, pero también 
se excluyen los bombarderos medios. rusos que podrían 
actuar en misiones tácticas. 
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que sólamente usan aviones de diseño so- 
viético. Estos factores les permiten una 
mayor flexibilidad que a la NATO, en las 
que se dan muchas marcas de aviones y 
una amplia variedad de equipo de apoyo. 
La NATO, indudablemente, tiene su- 
perioridad en equipos modernos, enla ca- 
pacidad de sus tripulaciones, las cuales 
tienen en general un grado de instrucción 


más elevado y mayor número de horas de 


vuelo, y en la versatilidad de sus aviones 
que da flexibilidad operativa, de distinta 
clase. Sin embargo la verdadera ventaja de 
la NATO, es que cuenta con más aviones 
de refuerzo. Puesto que los escuadrones 
pueden moverse rápidamente, la inferiori- 
dad numérica de la NATO puede transfor- 
marse rápidamente en superioridad, si se 
dispone de suficientes aeródromos. El nú- 
mero total de aviones norteamericanos 
(excluyendo los de entrenamiento y de 
defensa aérea del país), es de 5.100 mien- 
tras que el de los rusos es de 4.500. 


Armas nucleares del teatro. 


La NATO posee, unas 7.000 cabezas de 
guerra nucleares, lanzables por una va- 
riedad de vehículos que se elevan a un 
total de 2.000 entre aviones, misiles de 
corto alcance y artillería. Tiene tam- 
bién minas nucleares. Las potenciasson diver- 
sas pero generalmente del orden del kilo- 
tón o inferiores. Los lanzadores de misiles 
con base en tierra y los cañones, están 
organizados en unidades inferiores a la 
división, y operados por fuerzas america- 
nas y aliadas, pero, en este último caso, 
están bajo “doble llave”. La cifra soviética 
de cabezas de guerra se aproxima a 3.500, 
lanzables por aviones y sistemas de mi- 
siles. Se piensa que las cabezas de guerra 
rusas son un tanto .mayores, en general, 
que las de la NATO. Algunos de los 
vehículos lanzadores, pero no las cabezas 
de guerra, se encuentran en poder de las 
fuerzas no-soviéticas del Pacto de 
Varsovia. 
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La comparación en cabezas de guerra no 
debe observarse con la misma visión que 
las comparaciones convencionales pre- 
cendentes, ya que por parte de la NATO, 
la doctrina no está, ni puede estar, basada 
en el uso de tales armas en este tipo de 
escala. Estas cantidades han sido acumula- 
das con el fin de llevar a cabo una estrate- 
gla inicial predominantemente nuclear, y 
un inventario de esta magnitud tiene 
ahora la virtud de permitirse el lujo de 
seleccionar armas, potencial y sistemas 
lanzadores, en caso de que no se observase 
una escalada controlada. De esta compa- 
ración se saca una conclusión importante 
y es que la Unión Soviética está capaci- 
tada para lanzar una ofensiva nuclear a es- 
cala masiva si ella quisiera, o para compe- 
tir con una escalada NATO con seme- 
jantes posibilidades. 


Cambios experimeñtados'a través del 
tiempo. 


Las comparaciones anteriores no son di- 
ferentes a las de hace algunos años, pero 
si observamos un período de tiempo más 
largo podemos ver mejor los pequeños 
cambios que se han ido produciendo len- 
tamente, y el balance puede alterarse. Las 
fuerzas terrestres, navales y aéreas ameri- 
canas en Europa sumaban, en 1962, un 
total de 434.000 hombres; actualmente 
son 300.000. En Europa Oriental había 
26 divisiones soviéticas en 1967; ahora 
hay 31. A lo largo de los años, numérica- 
mente ha habido un cambio gradual a fa- 
vor del Este. Cualitativamente la NATO 
ha hecho algo más que conservar su capa- 
cidad numérica. En el futuro la llegada de 
nuevas armas, en especial proyectiles guia- 
dos de precisión y misiles contracarro y 
de defensa aérea, pueden reducir la ventaja 
del Pacto de Varsovia en el número de 
Carros y aviones. Queda por verse en que 
medida las reducciones negociadas de fuer- 
zas pueden cambiar este balance. 
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presentados en el Instituto de Es- 
tudios Avanzados de la NATO en 
Cortina D'Ampezzo, entre los días 
9 y 21 de agosto de 1972. Versan 
sobre unos temas muy concretos 
que fueron ampliamente debatidos 
a lo largo de dos semanas. Esta 
obra constituye el Volumen 39 de 
“Astrophysics and Space Library”. 
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